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Samenvatting 

Dit rapport beschrijft wat er bekend is over de herkenbaarheid van 
overgangen tussen wegcategorieën, gebaseerd op (drie) onderzoeken die 
binnen het SWOV-programma 2007-2010 zijn uitgevoerd. Het rapport geeft 
eerst een kort overzicht van theoretische en beleidsmatige achtergronden 
van het principe van herkenbaarheid. Deze informatie is afkomstig van de 
literatuurstudie waarmee het onderzoeksprogramma 2007-2010 is 
begonnen. Op basis van de aanbevelingen van deze literatuurstudie zijn 
twee empirische studies uitgevoerd naar herkenbaarheid van overgangen 
tussen wegcategorieën buiten de bebouwde kom. Deze onderzoeken 
worden in twee aparte hoofdstukken behandeld. Als eerste is onderzocht in 
hoeverre de herkenbaarheid van overgangen kan worden bevorderd door de 
vormgeving van de wegvakken. Uit het onderzoek blijkt dit in veel gevallen 
niet voldoende te zijn om de overgang op te merken. Daarom is in de 
volgende studie gekozen na te gaan in hoeverre de vormgeving van de 
overgang (het kruispunt) samen met de vormgeving van de wegvakken kan 
bijdragen aan de herkenbaarheid van categorieovergangen 

Herkenning van overgangen door ontwerp van wegen 

In de eerste empirische studie hebben we de huidige ontwerpvarianten 
volgens de Richtlijn Essentiële Herkenbaarheidskenmerken (EHK) gebruikt 
die in fotoseries aan de deelnemers zijn gepresenteerd. Elke serie bestaat 
uit vijf foto’s van een overgang: op de twee eerste foto’s is de eerste weg 
afgebeeld, gevolgd door een foto van een kruispunt en twee foto’s van de 
tweede weg. Aan de hand daarvan is proefpersonen gevraagd naar hun 
verwachtingen over de snelheidslimiet en de typen medeweggebruikers die 
op de eerste en op de tweede weg zijn toegestaan. De vormgeving van 
wegvakken varieerde in wegmarkering en rijrichtingscheiding. Ook is 
nagegaan of het verschaffen van informatie over de betekenis van EHK kan 
bijdragen aan een betere herkenbaarheid van overgangen. Deze variabele 
is tussen proefpersonen gevarieerd: de helft van de proefpersonen kreeg 
van tevoren informatie over de betekenis van de markering volgens de EHK-
richtlijnen, de andere niet. Hoewel kantmarkering het enige kenmerk is dat 
stroomwegen van gebiedsontsluitingswegen onderscheidt, blijkt de 
aanwezigheid van de groene markering en de fysieke rijrichtingscheiding 
een belangrijker kenmerk te zijn voor de overgang tussen stroomwegen en 
gebiedsontsluitingswegen. De groene markering blijkt het meest 
onderscheidende kenmerk te zijn, mits de weggebruiker wordt geïnformeerd 
over de betekenis daarvan. Uit de resultaten blijkt ook dat de herken-
baarheid van de overgangen tussen gebiedsontsluitingswegen en 
erftoegangswegen verbetert met de afwezigheid van de kantmarkering op 
de erftoegangsweg. Ten slotte blijkt extra informatie bij te dragen aan een 
betere herkenbaarheid van overgangen.  

Herkenning van overgangen door expliciet ontwerp van overgangen in combinatie met het 
ontwerp van wegvakken 

De tweede studie bestaat uit animatiefilmpjes waarin een overgang van een 
wegcategorie naar een andere wegcategorie is te zien. Vanuit het oogpunt 
van een bestuurder is in de filmpjes te zien dat er over een weg wordt 
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gereden, bij een kruispunt rechts wordt afgeslagen en de automobilist op 
een andere weg terechtkomt. De proefpersonen beantwoorden na ieder 
filmpje vragen over hun verwachting van de toegestane snelheid en de 
toegestane overige verkeersdeelnemers op de weg vóór het kruispunt en de 
weg ná het kruispunt. Drie factoren zijn gevarieerd: 
1. type overgang: overgang tussen een erftoegangsweg en een 

gebiedsontsluitingsweg en overgang tussen een gebiedsontsluitingsweg 
en een stroomweg; 

2. type kruispunt: uniek (kruispunt dat vooral bij een bepaald type overgang 
voorkomt) en niet uniek (kruispunt dat bij verschillende typen overgangen 
kan voorkomen) voor de getoonde categorieovergang; 

3. type wegvak: onderscheidend (wegvakken die weinig overeenkomst 
vertonen in wegbelijning) en niet onderscheidend (wegvakken die veel 
overeenkomst vertonen in wegbelijning) voor de getoonde 
categorieovergang. 

De volgorde van de wegen binnen ieder scenario is tussen de 
proefpersonen gevarieerd: de helft van de proefpersonen kreeg alleen 
overgangen te zien van een hogere- naar een lagereordeweg (van 100 naar 
80 km/uur of van 80 naar 60 km/uur), en de helft kreeg alleen overgangen te 
zien van een lagere- naar een hogereordeweg (dus van 60 naar 80 km/uur 
of van 80 naar 100 km/uur). Het blijkt dat de herkenbaarheid van 
overgangen kan worden verbeterd door onderscheidende wegvakken en 
unieke kruispunttypen.  
Als het gaat om de overgang tussen een stroomweg (SW) en een gebieds-
ontsluitingsweg (GOW) blijkt zowel een ongelijkvloerse kruising als een 
groene markering op de SW de herkenbaarheid van deze overgangen 
aanzienlijk te verbeteren. Het is onwenselijk om de groene markering weg te 
laten, omdat hiermee te weinig onderscheid tussen een GOW en een SW 
ontstaat. De overgang tussen een erftoegangsweg (ETW) en een GOW 
wordt op zichzelf redelijk goed herkend. Het toepassen van unieke 
kruispunten (voorrangskruispunten in plaats van rotondes) kan helpen de 
herkenbaarheid te vergroten. Ook het niet aanbrengen van kantmarkering 
op de ETW kan helpen de overgang extra herkenbaar te maken.  

Aanbevelingen  

Tot slot plaatsen we in dit rapport de resultaten van de bovengenoemde 
empirische studies in een breder perspectief om een aantal aanbevelingen 
voor de praktijk te kunnen doen.   

Overgangen tussen SW’s en GOW’s 

De resultaten laten zien dat zowel een ongelijkvloerse kruising als groene 
markering op de stroomweg de herkenbaarheid van de overgang tussen 
stroomwegen en gebiedsontsluitingswegen aanzienlijk verbetert. Het is 
echter wel te overwegen om de groene markering op stroomwegen op te 
waarderen tot een fysieke rijbaanscheiding. Hoewel de groene markering de 
herkenbaarheid van overgangen tussen stroomwegen en gebieds-
ontsluitingswegen aanzienlijk verbetert, verdient uit veiligheidsoverwegingen 
de rijrichtingscheiding de voorkeur. Dit wordt geassocieerd met een 
hogereordeweg en is bovendien beter om frontale aanrijdingen te 
voorkomen. Het is dan wenselijk het type richtingscheiding tussen de 
categorieën te onderscheiden, en binnen de categorie uniform te houden. 
Om het onderscheid tussen stroomwegen en gebiedsontsluitingswegen te 
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vergroten, zou per wegcategorie voor een andere vorm van fysieke 
rijrichtingscheiding moeten worden gekozen. Aangezien het effect van de 
rijrichtingscheiding gering was, kan dit waarschijnlijk het beste worden 
toegepast samen met een herkenbaar ontwerp van de overgang. 

Overgangen tussen GOW’s en ETW’s 

Het blijkt dat het toepassen van unieke kruispunten (voorrangskruispunten in 
plaats van rotondes) kan helpen de herkenbaarheid van de overgang tussen 
gebiedsontsluitingswegen en erftoegangswegen te vergroten. Ook het niet 
aanbrengen van kantmarkering op de erftoegangsweg kan helpen de 
overgang extra herkenbaar te maken. Echter, voor beide punten geldt dat 
deze juist een veiligheidswinst kunnen opleveren: een rotonde is over het 
algemeen veiliger dan een voorrangskruispunt en kantmarkering heeft ook 
een positief effect op veiligheid, aangezien men in het donker of bij slecht 
weer het verloop van de weg beter ziet. Het kan niet zo zijn dat omwille van 
de herkenbaarheid voor een aantoonbaar onveiliger oplossing wordt 
gekozen.  

Informatie 

Informatie blijkt een belangrijke rol te spelen bij het herkennen van 
overgangen. Wanneer men bekend is met een bepaald wegtype of hier 
informatie over heeft gekregen, wordt een overgang beter herkend. Omdat is 
gebleken dat mensen bij het herkennen van bepaalde wegcategorieën 
fouten maken, is aan te raden ook meer aandacht te geven aan deze 
kwesties in de communicatie over de weginrichting naar weggebruikers. 
 
 



 

Summary 

Recognizability of transitions between road categories; The role of 
road markings and intersection types  
 
The present report describes what is known about the recognizability of 
transitions between road categories based on the results of three studies 
that were carried out as part of the SWOV multi-year programme 2007-2010. 
The report begins with a brief survey of the theoretical and policy back-
grounds of the principle of recognizability. This information is based on the 
literature study that was carried out at the start of the research programme 
2007-2010. Following the recommendations of this literature study, two 
empirical studies were carried out into the recognizability of transitions 
between rural road categories. These studies will be discussed in two 
separate chapters. It was first investigated to which extent the recognizability 
of transitions can be improved by the layout of road sections. The study 
showed that in many cases this was not sufficient for the transition to be 
noticed. Therefore, the next study was intended to investigate to which 
extent the layout of the transition (the intersection) together with the layout of 
the road sections can contribute to the recognizability of category transitions. 

Recognizability of transitions through road design  

In the first empirical study the current variants of the Essential 
Recognizability Characteristics (ERC) layout were used and were presented 
to the subjects in series of photographs. Each of the series consists of five 
photographs of a transition: the first two photographs show the first road and 
are followed by a photograph of an intersection and two photographs of the 
second road. Using these, the subjects were asked about their expectations 
regarding the speed limit and the types of road users that are allowed on the 
first, respectively the second road. The layout of road sections varied in road 
markings and separation of driving directions. It was also investigated 
whether providing information about what the ERC mean, can contribute to 
better recognizability of transitions. This variable was varied between 
subjects: half of the subjects were provided with information about the 
meaning of the markings according to the ERC guidelines, the other half 
were not. Although the edge marking is the only characteristic that 
distinguishes through roads from distributor roads, the presence of green 
markings and the physical separation of driving directions are more 
important characteristics to indicate the transition between a through road 
and a distributor road. The green marking appears to be the most 
distinguishing characteristic, provided the road user is informed about its 
meaning. The results also show that the recognizability of the transitions 
between distributor roads and access roads is improved when the edge 
markings on the access roads are absent. Finally, the extra information 
appears to contribute to better recognizability of transitions.  

Recognizability of transitions through explicit layout of the transition combined with the layout 
of road sections  

The second study consisted of animated films showing a transition from one 
road category to another road category. From the driver's viewpoint the films 
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show driving along a road, turning right at an intersection and the driver 
finding himself on a different road. After each film the subjects answer 
questions on their expectations about the permitted speed and the other 
road users allowed on the road before the intersection and on the road after 
the intersection. Three factors were varied: 1) transition type: transition 
between an access road and a distributor road, and transition between a 
distributor road and a through road; 2) intersection type: unique (intersection 
that mainly occurs at a specific transition type) and non-unique (intersection 
that can occur at different transition types) for the transition category in the 
film; 3) road section type: distinguishing (road section that have little 
similarity in road markings) and non-distinguishing (road sections that are 
very similar in road markings) for the transition category in the film. The 
order of the roads within each scenario was varied between subjects: half of 
the subjects were only presented with transitions from a higher to a lower 
order road (from 100 to 80 km/h or from 80 to 60 km/h), and the other half 
were only presented with transitions from a lower to a higher order road 
(hence from 60 to 80 km/h or from 80 to 100 km/h). It appeared that the 
recognizability of transitions can be improved by using distinguishing road 
sections and unique intersection types.  
In the case of a transition between a through road and a distributor road both 
a grade separated intersection and green markings on the through road 
were shown to improve the recognizability of these transitions considerably. 
It is inadvisable to omit the green markings, because this results in too little 
distinction between a distributor road and a through road. The transition 
between an access road and a distributor road is recognized quite well. 
Applying unique intersections (priority intersections instead of roundabouts) 
can be helpful in increasing recognizability. Not applying edge markings on 
the access road can make the transition more recognizable.  

Recommendations  

Finally, this report places the results of the above-mentioned empirical 
studies in a broader perspective to allow making recommendations for 
practical application.    

Transitions between through roads and distributor roads 

The results indicate that both a grade separated intersection and green 
marking on the through road increase the recognizability of the transition 
between through roads and distributor roads considerably. Upgrading the 
green marking on through roads to physical separation of driving directions 
should, however, be considered. Although the green marking considerably 
increases the recognizability of transitions between through roads and 
distributor roads, the physical separation of driving directions is the better 
option from a road safety point of view. This is associated with a higher order 
road and is also preferred for the prevention of head-on collisions. In this 
case it is advisable to use different types of driving direction separators for 
the different road categories and to adhere to uniformity of that type within 
the category. To increase the difference between through roads and 
distributor roads a different type of driving direction separator should be 
used for each road category. As the effect of driving direction separators 
proved to be limited, this is probably best applied together with a 
recognizable layout of the transition.  
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Transitions between distributor roads and access roads  

The use of unique intersections (priority intersections instead of 
roundabouts) can be helpful in increasing recognizability of transitions 
between distributor roads and access roads. Not applying edge markings on 
access roads can also help to make the transition more recognizable. 
However, both these recommendations involve the replacement of situations 
that are characterized by a higher safety level; a roundabout is generally 
safer than an intersection and road markings also have a positive road 
safety as the road course is better visible in the dark or in bad weather 
conditions. It seems unwise to choose a demonstrably less safe solution for 
the sake of recognizability.  

Information 

Information appears to be of importance for the recognition of transitions. If 
one is familiar with a certain road type or has been provided with information 
about it, the transition is recognized more easily. As people are found to 
make errors in recognizing certain road categories, it is advisable to also 
include these topics in the communication towards road users about the 
road layout. 
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1. Inleiding 

Herkenbaarheid verwijst naar de mate waarin de functie van een weg door 
weggebruikers als zodanig wordt herkend en dat leidt tot de bijbehorende 
verwachtingen en voorspelbaar gedrag. De vormgeving van de weg speelt 
daarbij een belangrijke rol. Een autosnelweg is bijvoorbeeld een type weg 
die door een consistente vormgeving goed wordt herkend. Een autosnelweg 
heeft meerdere rijstroken per rijrichting, er is een vluchtstrook aanwezig en 
er is een duidelijke fysieke scheiding tussen de twee rijrichtingen. Hierdoor 
hebben de meeste mensen geen moeite met het herkennen van dit wegtype 
(Theeuwes,1994). Bovendien zijn veel van deze kenmerken uniek voor dit 
type weg: er zijn geen andere wegtypen met deze combinatie van 
kenmerken. Bij wegen van een lagere orde is dit veel minder het geval. 
 

 

Afbeelding 1.1. Een goed herkenbare wegcategorie: de autosnelweg. 

 
Reeds in het programma 2003-2006 van de SWOV is uitgebreid onderzoek 
gedaan naar het principe van herkenbaarheid. Waar in dat programma de 
herkenbaarheid van afzonderlijke wegvakken centraal stond, is in het 
huidige programma (2007-2010) op de overgangen tussen wegcategorieën 
gefocust. In totaal zijn drie onderzoeken uitgevoerd: een literatuurstudie en 
twee empirische onderzoeken. In deze rapportage wordt verslag gedaan van 
deze drie activiteiten binnen het onderzoeksprogramma 2007-2010.  

1.1. Terminologie 

Enkele termen worden in dit rapport veelvuldig gebruikt en vergen daarom 
enige uitleg. Met overgangen wordt de overgang van de ene wegcategorie 
naar een andere wegcategorie bedoeld. Dit kan in theorie een overgang op 
dezelfde weg zijn, zoals bijvoorbeeld het geval is als een gebieds-
ontsluitingsweg met een limiet van 80 km/uur overgaat in een Zone 60. In dit 
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rapport worden dergelijke overgangen niet besproken. In dit rapport is 
steeds sprake van een afslaande beweging en dus van een overgang in de 
vorm van een kruispunt of kruising.  
 
In de verkeerskunde worden de termen ’kruispunt’ en ‘kruising’ gebruikt voor 
verschillende situaties: op een kruispunt vindt uitwisseling van verkeer 
plaats, op een kruising wordt geen verkeer uitgewisseld tussen de wegen 
die elkaar kruisen. In de onderzoeken die in dit rapport worden besproken, is 
de term ’kruising’ consequent gebruikt in de instructies richting 
respondenten; ook als er feitelijk sprake was van een kruispunt. Dit om de 
respondent niet in verwarring te brengen met verschillende termen. In de 
overige delen van dit rapport worden de termen gebruikt zoals die in de 
verkeerskunde gelden. Dat betekent dat de term ‘kruising’ alleen wordt 
gebruikt als deze ongelijkvloers is. 
 
De volgende afkortingen worden vaak gebruikt: 
 
EHK:   essentiële herkenbaarheidskenmerken 
ETW:  erftoegangsweg 
GOW:  gebiedsontsluitingsweg 
SW:  stroomweg 
VRI:  verkeersregelinstallatie 

1.2. Opbouw van het rapport 

In Hoofdstuk 2 worden de theoretische en beleidsmatige achtergronden van 
het principe van herkenbaarheid geschetst. Dit hoofdstuk is gebaseerd op 
de literatuurstudie (Brouwer, Aarts & Louwerse, 2008). In Hoofdstuk 3 wordt 
verslag gedaan van een experiment naar de herkenbaarheid van over-
gangen door herkenbaar ontwerp van wegen. Omdat dit hoofdstuk tevens 
als een apart artikel zal verschijnen, worden de resultaten tamelijk beknopt 
weergegeven. Voor meer details verwijzen we naar Stelling-Konczak et al. 
(2011). In Hoofdstuk 4 wordt een experiment beschreven naar 
herkenbaarheid van overgangen door ontwerp van zowel wegvakken als 
kruispunten. Dit experiment is niet eerder gepubliceerd en wordt daarom wat 
uitgebreider beschreven. In Hoofdstuk 5, ten slotte, worden enkele 
conclusies getrokken en aanbevelingen voor beleid gedaan. 
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2. Herkenbaarheid : achtergrondinformatie 

In dit hoofdstuk wordt ingegaan op de theoretische achtergronden van het 
principe van herkenbaarheid. Hierbij baseren we ons op de literatuurstudie 
(Brouwer, Aarts & Louwerse, 2008) die als onderdeel van het onderzoeks-
programma 2007-2010 is uitgevoerd. 

2.1. Achtergrond van het herkenbaarheidsprincipe 

Een belangrijk principe van Duurzaam Veilig is de herkenbaarheid van de 
weg en de voorspelbaarheid van het wegverloop en het verkeersgedrag 
(Wegman & Aarts, 2005). Wanneer een weg zodanig is vormgegeven dat hij 
als het ware automatisch het gewenste gedrag oproept, is dit wenselijker 
dan als mensen moeten nadenken over welk gedrag ze op die weg moeten 
vertonen. Op deze ’automatische’ manier kunnen de juiste verwachtingen 
worden geactiveerd over zowel het eigen gedrag als het gedrag en de 
aanwezigheid van andere verkeersdeelnemers. Juiste verwachtingen 
zouden theoretisch gezien vervolgens weer tot voorspelbaar en dus veiliger 
gedrag moeten leiden.  
 
Daarom is het van belang dat de wegcategorieën goed van elkaar zijn te 
onderscheiden. De implementatie van de essentiële herkenbaarheids-
kenmerken (CROW, 2004) die de CROW heeft opgesteld, is een eerste stap 
om wegcategorieën van elkaar te onderscheiden. De verschillen in 
kantmarkering en rijrichtingscheiding die in een unieke combinatie per 
wegcategorie voorkomen, zou het onderscheid tussen wegcategorieën 
kunnen vergroten. In Tabel 2.1 staan voorbeelden van de verschillende 
uitwerkingen van de richtlijn EHK per wegcategorie. Het gaat hier om 
wegcategorieën buiten de bebouwde kom. Waar we spreken over 
stroomwegen hebben we het (ook in het vervolg van dit rapport) over 
regionale stroomwegen. Autosnelwegen worden buiten beschouwing 
gelaten.  
 
 

SWOV-rapport R-2010-27    13 
Stichting Wetenschappelijk Onderzoek Verkeersveiligheid SWOV - Leidschendam 



 

Wegcategorie       Varianten van wegontwerp toegestaan door de richtlijn EHK  

 

SW 

 

GOW 

 

ETW 

 

1 & 7 enkelbaansweg met onderbroken asmarkering; 2 & 8 enkelbaansweg met doorgetrokken asmarkering; 3 
enkelbaansweg met onderbroken asmarkering met groene opvulling; 4 enkelbaansweg met doorgetrokken asmarkering met 
groene opvulling; 5 & 9 enkelbaansweg met een richel; 6 & 10 dubbelbaansweg met een middenberm;11 klinkerweg zonder 
markering; 12 asfaltweg zonder markering; 13 asfaltweg met markering: smalle kant ;14 asfaltweg met markering: brede kant 

Tabel 2.1. Bovenaanzicht van varianten van wegontwerp toegestaan door de richtlijn EHK per 
wegcategorie. 

Onderzoek naar herkenbaarheid van wegen in Nederland richt zich vooral 
op de implementatie van de richtlijn EHK, andere kenmerken krijgen weinig 
aandacht. Met de implementatie van de richtlijn EHK is het verbeteren van 
de Duurzaam Veilig-kwaliteit van wegen echter niet af. De opstellers van de 
richtlijn beschouwen de EHK als een betaalbaar compromis dat is bedoeld 
als een tussenstap naar een duurzaam veilige inrichting van wegen. 
 
Uit het onderzoek dat binnen het vorige onderzoeksprogramma is uitgevoerd 
(zie Aarts & Davidse, 2007, voor een overzicht), blijkt dat: 
 er nog (te) weinig onderscheid wordt gemaakt tussen gebieds-

ontsluitingswegen en (regionale) stroomwegen; 
 mensen hierbij vooral letten op rijrichtingscheiding en minder op kant-

markering, terwijl dit laatste juist onderscheidend is; 
 erftoegangswegen buiten de bebouwde kom wel duidelijk herkenbaar zijn 

en ook de juiste verwachtingen oproepen. 
 
Aarts & Davidse (2007) bevelen aan de uniformiteit binnen wegcategorieën 
zo groot mogelijk te maken en daarbij aan te sluiten bij de verwachtingen die 
mensen al hebben. Dat betekent dat het meer voor de hand ligt aan te 
sluiten bij rijrichtingscheiding dan bij kantmarkering. De toepassing van 
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specifieke ontwerpelementen kan de weggebruiker daarbij helpen. Ten 
slotte wordt aanbevolen in de toekomst onderzoek te doen naar de 
overgangen tussen wegcategorieën: hoe kunnen mensen ervan bewust 
worden gemaakt dat ze op een andere categorie weg rijden, waar ander 
gedrag van hen wordt verwacht en waarop ook zij andere verwachtingen 
moeten hebben ten aanzien van het gedrag van overige 
verkeersdeelnemers. 

2.2. Focus op overgangen 

Ook in de geactualiseerde visie Door met Duurzaam Veilig (Wegman & 
Aarts, 2005) is geconstateerd dat het belangrijk is om met name bij 
overgangen van de ene naar de andere wegcategorie de juiste 
verwachtingen op te roepen. Het is niet alleen belangrijk dat afzonderlijke 
wegen goed worden herkend, maar ook dat weggebruikers de verandering 
van een wegcategorie tijdig opmerken. Aan de hand daarvan kunnen zij hun 
verwachtingen ten aanzien van de snelheidslimiet en de aanwezigheid van 
andere verkeersdeelnemers bijstellen. Kruispunten zijn verder een belangrijk 
onderwerp, omdat een groot deel van de ongevallen op kruispunten 
plaatsvindt (SWOV, 2009), terwijl kruispunten een veel minder groot deel 
van de infrastructuur beslaan dan wegvakken. Overigens wordt in dit rapport 
niet gekeken naar het kruispunt zelf maar naar de functie van het kruispunt 
als markering van de overgang.  
 
Een kenmerk van een overgang is een verandering van de verkeerssituatie. 
Categorieovergangen vinden vaak plaats in de nabijheid van kruispunten, 
locaties waar verkeersdeelnemers veel informatie tegelijk moeten 
verwerken. Tegelijkertijd behoeven categorieovergangen een aanpassing 
van verwachtingen ten aanzien van de snelheidslimiet en de aanwezigheid 
van andere verkeersdeelnemers. Rekening houdend met de mogelijkheden 
(en daarmee automatisch ook met de beperkingen) van de mens, valt te 
verwachten dat weggebruikers veranderingen in de vormgeving van de 
verkeerssituatie niet opmerken en daarmee ook de overgang van de ene 
wegcategorie naar een andere (zie ook Paragraaf 2.3). Een herkenbare 
vormgeving van een overgang kan de verwerking van informatie en de 
aanpassing van verwachtingen, die een categorieovergang vereist, 
faciliteren. De vraag is welke ontwerpelementen hieraan het beste kunnen 
bijdragen. Verwacht wordt dat opvallende wegkenmerken die direct de juiste 
verwachtingen oproepen, de meeste kans van slagen hebben.  
 
Op theoretische gronden valt te verwachten dat herkenbare categorie-
overgangen de verkeersveiligheid zullen bevorderen. Een studie van 
Hummel (1998) naar de veiligheid en herkenbaarheid van overgangen 
(tussen erftoegangswegen en gebiedsontsluitingswegen) laat zien dat er 
inderdaad een positieve samenhang bestaat tussen ongevallen en 
overgangen die als niet herkenbaar worden beoordeeld. Een panel van 
deskundigen beoordeelde in deze studie de herkenbaarheid van het 
kruispunt (een voorrangskruispunt of een uitritconstructie). In deze studie 
gaat het overigens om de herkenbaarheid van het kruispunt en niet om de 
markering naar een overgang. 
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2.3. Herkenbaarheid van overgangen: twee benaderingen 

De herkenbaarheid van de overgang tussen twee wegcategorieën kan op 
twee manieren worden vergroot: door de vormgeving van het wegvak van de 
ene categorie duidelijk anders te maken dan de vormgeving van het wegvak 
van de andere categorie, en door op het kruispunt duidelijk te maken dat er 
sprake is van een overgang. 
 
Uit verschillende studies blijkt dat de herkenbaarheid van overgangen in 
wegcategorieën zou zijn gewaarborgd door de wegcategorieën goed 
herkenbaar te maken (dus ook onderscheidbaar en consistent). Onderzoek 
naar herkenbaarheid van overgangen (Hummel, 1998; Janssen, Claessens 
& Muermans, 1999) benadrukt dat de wegcategorieën goed herkenbaar 
(onderscheidbaar) behoren te zijn om de herkenbaarheid van overgangen te 
kunnen garanderen.  
 
Echter in werkelijkheid zijn de verschillende wegcategorieën voor 
weggebruikers (nog) niet goed te onderscheiden (zie Aarts & Davidse, 
2007). Bovendien is het de vraag – zelfs áls wegcategorieën in de toekomst 
wel onderscheidbaar zijn – of de overgangen daartussen voor de 
weggebruiker dan voldoende opvallend zijn. Fundamenteel psychologisch 
onderzoek laat zien dat veranderingen in het visuele veld (dus ook in het 
wegbeeld) over het hoofd kunnen worden gezien (zie bijvoorbeeld Rensink, 
O’Regan & Clark, 1997; Levin & Simons, 1997). Ook toegepast onderzoek in 
het verkeersdomein (Caird et al, 2001) demonstreert dit fenomeen, dat door 
Rensink, O’Regan & Clark (1997) voor het eerst change blindness is 
genoemd. Dit zou er juist op wijzen dat het belangrijk is de overgang 
voldoende opvallend vorm te geven om opgemerkt te worden. 
 
Idealiter zijn wegcategorieën zodanig vormgegeven dat ze voldoende 
onderscheidbaar zijn om de gewenste veranderingen in verwachtingen en 
gedrag op te roepen. Dat zou ook betekenen dat de overgang herkenbaar is. 
Met andere woorden: dat men opmerkt dat er een overgang van de ene naar 
de andere wegcategorie plaatsvindt. Als dit inderdaad het geval is, hoeft 
men niets te doen om de herkenbaarheid van de overgang te verbeteren. Is 
dit echter niet het geval, dan zou men misschien nog iets extra’s moeten 
doen aan de overgang. Daarom is er in het onderzoeksprogramma 2007-
2010 voor gekozen om te kijken hoe de herkenbaarheid van categorie-
overgangen kan worden gewaarborgd door enerzijds een herkenbare 
vormgeving van wegvakken en anderzijds een herkenbaar ontwerp van de 
overgang.  
 
Hoofdstuk 3 beschrijft de resultaten en conclusies van de eerste benadering. 
In Hoofdstuk 4 wordt aan de tweede benadering aandacht besteed.  

2.4. Ontwerprichtlijnen 

In ontwerprichtlijnen wordt weinig gezegd over de herkenbaarheid van de 
overgangen: uitgangspunt is dat het wegbeeld het juiste gedrag moet 
oproepen. Zo staat bijvoorbeeld te lezen in het Handboek Wegontwerp 
Erftoegangswegen (CROW, 2002): “Juist kort na een categorieovergang 
moeten nieuwe, voor de categorie unieke beeldelementen dominant 
aanwezig zijn” (p. 31). Wel wordt beschreven bij welk type overgang welk 
kruispunt wordt aanbevolen vanuit veiligheidsoogpunt of verkeerskundige 
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overwegingen. Als we ons beperken tot overgangen buiten de bebouwde 
kom, dan betekent dat het volgende: 
 

  SW GOW ETW 

SW Knooppunt 
(ongelijkvloerse 
kruising) 

Aansluiting 
(ongelijkvloerse 
kruising) 

N.v.t. (ongelijkvloerse 
kruising) 

GOW Aansluiting 
(ongelijkvloerse 
kruising) 

Voorrangskruispunt 
met snelheidsreductie 

Voorrangskruispunt 
met snelheidsreductie 

ETW N.v.t. 
(ongelijkvloerse 
kruising) 

Voorrangskruispunt 
met snelheidsreductie 

Gelijkwaardig kruispunt 
met snelheidsreductie 

Tabel 2.2. Aanbevolen kruispunttypen bij de overgang tussen verschillende 
wegtypen (Brouwer, Aarts & Louwerse, 2008). 

Hier is meteen al te zien dat de typen overgangen niet uniek zijn en elkaar 
niet wederzijds uitsluiten. Zo geldt bijvoorbeeld bij een voorrangskruispunt 
met snelheidsreductie dat de weggebruiker niet weet of hij zich bevindt op 
een overgang tussen twee gebiedsontsluitingswegen of dat hij vanaf een 
gebiedsontsluitingsweg een erftoegangsweg oprijdt. Ook een overgang 
tussen twee stroomwegen kan in principe op dezelfde wijze zijn 
vormgegeven als een overgang tussen een stroomweg en een gebieds-
ontsluitingsweg. Alleen in relatie tot erftoegangswegen wordt meer 
gedetailleerd iets gezegd over herkenbaarheid (Brouwer, Aarts & Louwerse, 
2008). Het gaat dan om zogeheten poortconstructies die de in- en uitgang 
van een verblijfsgebied moeten markeren. 

2.5. Onderzoek naar overgangen 

Brouwer, Aarts & Louwerse (2008) concluderen in studies naar herkenbare 
overgangen dat vooral het herkenbaar maken van de wegvakken een 
herkenbare overgang zou moeten garanderen. Echter het is ook mogelijk 
dat de weggebruiker zo gewend is geraakt aan het wegbeeld, of zo gefocust 
is op andere zaken, dat een eventuele verandering niet wordt opgemerkt. 
Wat de herkenbaarheid van overgangen betreft, is het dan mogelijk dat 
weggebruikers een overgang tussen twee wegcategorieën over het hoofd 
zien (zie het eerder besproken fenomeen van change blindness).  

2.6. Conclusie en onderzoeksvragen 

Terwijl inmiddels redelijk bekend is hoe herkenbaar verschillende 
wegvakken buiten de bebouwde kom zijn, is nog weinig duidelijk over de 
herkenbaarheid van de overgang van de ene categorie naar de andere 
categorie. Daarom ligt in dit rapport de focus van de beschreven 
onderzoeken op overgangen. Twee benaderingen zijn mogelijk om een 
overgang tussen wegcategorieën te markeren. Als eerste kunnen de 
wegvakken zo onderscheidend mogelijk van elkaar worden gemaakt. Deze 
oplossing heeft de voorkeur. Mocht dit niet voldoende zijn om de overgang 
op te merken, dan kan worden onderzocht wat het effect is van de 
vormgeving van de overgang (het kruispunt). Deze twee denkrichtingen 
staan centraal in de twee empirische hoofdstukken die in Hoofdstuk 3 en 
Hoofdstuk 4 worden beschreven. 
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3. Herkenning van overgangen door herkenbaar ontwerp 
van wegen 

3.1. Inleiding 

De herkenbaarheid van overgangen kan door een herkenbaar ontwerp van 
de wegvakken worden bevorderd. Om na te gaan of en in hoeverre de 
huidige varianten van het EHK-ontwerp bijdragen aan de herkenbaarheid 
van categorieovergangen, is in 2008 een foto-experiment uitgevoerd. In dit 
hoofdstuk worden de hoofdlijnen van dit experiment beschreven. Een 
gedetailleerde informatie kan worden gevonden in een Engelstalig artikel 
van Stelling-Konczak et al. (2011). 
 
Het onderzoek richt zich op de varianten van regionale stroomwegen, 
gebiedsontsluitingswegen en erftoegangswegen die in Tabel 2.1 staan 
afgebeeld. Per type overgang is een aantal hypothesen opgesteld die op 
onderzoek van Aarts & Davidse zijn gebaseerd (2007). 

3.1.1. Hypothesen categorieovergangen GOW  SW 

1. Een onderbroken of doorgetrokken kantmarkering heeft geen effect op de 
verwachtingen ten aanzien van snelheid en mogelijke aanwezigheid van 
andere weggebruikers en bevordert daarom de herkenning van 
overgangen tussen SW’s en GOW’s niet. 

 
2. Naarmate de rijrichtingscheiding meer fysiek (richel, middenberm versus 

slechts asmarkering, zie ook Tabel 2.1) wordt, zullen weggebruikers 
verwachtingen hebben die horen bij een hogereordeweg (hogere 
snelheid, afwezigheid andere verkeersdeelnemers). 

 
3. De groene markering op stroomwegen zal, mits voorlichting wordt 

gegeven, leiden tot een betere herkenning van overgangen tussen SW’s 
en GOW’s dan een vergelijkbaar SW-ontwerp zonder groen. 

3.1.2. Hypothesen categorieovergangen GOW  ETW 

4. Overgangen tussen GOW’s en ETW’s worden beter herkend als 
overgangen tussen respectievelijk een hogere- en een lagereordeweg 
naarmate een GOW een meer fysieke rijrichtingscheiding heeft. 

 
5. Overgangen tussen GOW’s en ETW’s worden beter herkend als 

overgangen tussen respectievelijk een hogere- en een lagereordeweg 
naarmate een ETW landschappelijker wordt vormgegeven.  

 
6. Het verschaffen van informatie over de betekenis van EHK-markering 

helpt een categorieovergang te herkennen.  
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3.2. Opzet van het experiment 

3.2.1. Proefpersonen 

Veertig automobilisten (40% vrouwen) hebben aan het onderzoek 
deelgenomen. De proefpersonen zijn geworven in vier provincies: twee 
provincies zijn al gevorderd met de invoering van de EHK (Zeeland en 
Overijssel) en twee zijn minder gevorderd (Noord-Holland en Brabant). Per 
provincie is een gestratificeerde steekproef van tien proefpersonen gebruikt 
die op belangrijke kenmerken (sekse, leeftijd en jaarkilometrage) een 
afspiegeling vormt van de landelijke populatie van rijbewijsbezitters. De 
leeftijd van de proefpersonen varieert van 20 tot 71 jaar (M = 39 jaar; SD = 
15 jaar). De proefpersonen hebben gemiddeld zeventien jaar hun rijbewijs 
(SD = 14 jaar). Bijna de helft van de proefpersonen rijdt minder dan 15 000 
km per jaar en 28% rijdt meer dan 20 000 km per jaar. Voor deelname aan 
het onderzoek heeft iedere proefpersoon € 25 ontvangen.  

3.2.2. Materiaal en procedure 

Het onderzoek is op een laptop afgenomen. De deelnemers kregen op het 
beeldscherm een aantal fotoseries te zien met daaraan gekoppeld een 
aantal vragen. Voor het experiment zijn 64 sets foto’s gebruikt. Elke set 
bestaat uit vijf achtereenvolgende foto’s van een overgang: op de twee 
eerste foto’s is de eerste weg afgebeeld, gevolgd door een foto van een 
kruispunt en twee foto’s van de tweede weg (Zie Afbeelding 3.1 en Bijlage 
A1 voor de volledige instructie).  
 

 

Afbeelding 3.1. Schematische weergave van de volgorde waarin de foto’s en 
vragen binnen elk set zijn aangeboden.  

Elke foto blijft één seconde in beeld. Na de eerste twee foto’s en de laatste 
twee van elke set, zijn de proefpersonen verzocht een aantal vragen te 
beantwoorden die te maken hadden met hun verwachtingen over de 
snelheidslimiet en typen medeweggebruikers die op de gepresenteerde 
wegen (zowel voor het kruispunt als na het kruispunt) zijn toegestaan. De 
proefpersonen konden een antwoord kiezen door met de muis te klikken op 
het pictogram dat hun verwachtingen het beste weergaf (zie Afbeelding 3.2). 
 

tweede weg kruisingeerste weg

vragen over verwachtingen tegenover de 

snelheidslimiet en type medeweggebruikers 
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Afbeelding 3.2. Antwoordmogelijkheden bij de vragenlijst. 

De helft van de proefpersonen kreeg van tevoren informatie over de 
betekenis van de markering volgens de EHK-richtlijnen (informatieconditie), 
de andere helft las irrelevante informatie over verkeersveiligheid (geen-
informatieconditie). Aan het einde van het experiment zijn de proefpersonen 
gevraagd een vragenlijst in te vullen over hun bekendheid met de EHK-
markering en of zij al eerder voorlichting over de EHK hadden gekregen (zie 
Bijlage A2).  

3.2.3. Analyse 

Het onderzoek richt zich op de vraag in hoeverre de verwachtingen van de 
proefpersonen betreffende een weg voor en na een overgang overeen-
komen met de wegclassificatie volgens de EHK-richtlijnen. Deze vraag is op 
één of meer niveaus beantwoord, afhankelijk van de hypothese. Daarvoor is 
een aantal afhankelijke variabelen aangemaakt. De afhankelijke variabelen 
betreffen de percentages van het aantal getoonde overgangen. 
 
 Tweede weg van hogere orde:  

Er is gekeken of de proefpersonen de weg na het kruispunt als een weg 
van hogere orde hadden gezien dan de weg voor het kruispunt. Dit 
ongeacht of de weg na het kruispunt ook formeel een hogereordeweg 
betrof. 

 
 Tweede weg van lagere orde:  

Er is gekeken of de proefpersonen de weg na het kruispunt als een weg 
van lagere orde hadden gezien dan de weg voor het kruispunt (weer 
ongeacht of de weg na het kruispunt ook formeel een lagereordeweg 
betrof). 

 
Variabelen ‘Tweede weg van hogere orde’ en ‘Tweede weg van lagere orde’ 
zijn gebruikt voor het toetsen van Hypothese 2 
 
 Richting correct:  

Er is gekeken of de proefpersonen correct hadden opgemerkt dat de weg 
voor het kruispunt een lagereordeweg en de weg na het kruispunt een 
hogereordeweg betrof (en andersom) ongeacht de correctheid van de 
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snelheidslimieten op beide wegen. Wanneer de gegeven antwoorden 
bijvoorbeeld 60 km/uur en 100 km/uur waren, terwijl de juiste antwoorden 
80 km/uur en 100 km/uur waren, is de richting als correct beschouwd. 

 
Variabele ‘Richting correct’ is gebruikt voor het toetsen van  
Hypothese 4, 5 en 6 
 
 Snelheidslimiet correct:  

Er is gekeken of de proefpersonen de snelheidslimiet voor zowel de weg 
voor als na het kruispunt correct hadden aangegeven. 

 
Variabele ‘Snelheidslimiet correct’ is gebruikt voor het toetsen van 
Hypothese 1 en 3 
 
 Snelheidslimiet en verkeersdeelnemers correct:  

Er is gekeken of de proefpersonen de snelheidslimiet in combinatie met 
de toegestane verkeersdeelnemers op zowel de weg voor als na het 
kruispunt correct hadden aangegeven.  

 
Variabele ‘Snelheidslimiet en verkeersdeelnemers correct’ is gebruikt voor 
het toetsen van Hypothese 1 en 3 
 
De effecten van verschillende wegontwerpen zijn getoetst met behulp van 
aparte ANOVA’s per niveau met de informatieconditie (informatie/geen 
informatie) als tussen-proefpersonenvariabele. Voor de overgangen tussen 
ETW’s en GOW’s zijn non-parametrische toetsen gebruikt, aangezien alle 
afhankelijke variabelen significant niet-normaal waren verdeeld. Een 
Friedman’s ANOVA is gebruikt om hypothese 4 te toetsen: GOW met 
markering, richel en middenberm in combinatie met alle ETW-ontwerpen. 
Voor het testen van hypothese 5 en 6 (overgangen ETW-GOW) is een 
Wilcoxon Signed Ranks test gebruikt.  

3.3. Resultaten van het experiment  

3.3.1. Overgangen tussen GOW’s en SW’s 

Kantmarkering 
Het type kantmarkering, geselecteerd als het enige kenmerk dat SW’s van 
GOW’s onderscheidt, blijkt onvoldoende onderscheidend. GOW’s 
(gekenmerkt door een onderbroken kantmarkering) en SW’s (gekenmerkt 
door een doorgetrokken kantmarkering) werden vaak door elkaar gehaald. 
Bij overgangen tussen GOW’s en SW’s (verschillende kantmarkering) zijn de 
proefpersonen minder goed in staat hun verwachtingen ten aanzien van de 
snelheidslimiet aan te passen (F (1,37) = 81,54, p < 0,05; Afbeelding 3.3a) dan 
bij overgangen tussen twee GOW’s. Tevens zijn hun verwachtingen minder 
vaak correct over de snelheidslimiet in combinatie met de toegestane 
verkeersdeelnemers (F (1,37) = 35,74, p < 0,05; Afbeelding 3.3b) bij 
overgangen tussen GOW’s en SW’s dan bij overgangen tussen twee 
GOW’s. In veel gevallen merken de proefpersonen niet op dat op de weg 
voor het kruispunt een andere snelheidslimiet gold (80 km/uur versus 100 
km/uur) én andere verkeersdeelnemers konden worden verwacht dan op de 
weg na het kruispunt. In een situatie waar zowel de weg voor als na het 
kruispunt een GOW betreft (dezelfde kantmarkering) scoren de proef-
personen vaker hoog: zij verwachten vaker de snelheidslimiet van 80 km/uur 
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op beide wegen en hebben vaker correcte verwachtingen als het gaat om de 
toegestane verkeersdeelnemers. Het valt op dat de proefpersonen beter in 
staat zijn de snelheidslimiet correct te beoordelen dan aan te geven welke 
verkeersdeelnemers op de gepresenteerde wegen zijn te verwachten.  
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b) Snelheidslimiet en toegestane verkeersdeelnemers correct
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Afbeelding 3.3. Percentage overgangen met correct aangepaste 
verwachtingen over de snelheidslimiet (a) en over de snelheidslimiet in 
combinatie met de toegestane verkeersdeelnemers (b) voor de 
geïnformeerde en de niet-geïnformeerde groep. 

 
Blijkbaar draagt een verandering in het type kantmarkering weinig bij aan het 
vormen van juiste verwachtingen over de snelheidslimiet en de toegestane 
verkeersdeelnemers. Uit verdere analyses blijkt dat, of er nu wegen met een 
onderbroken of met een doorgetrokken kantmarkering worden 
gepresenteerd, weggebruikers beide als 80km/uur-wegen categoriseren. Dat 
komt waarschijnlijk doordat 80 km/uur de standaardlimiet is op niet-
autosnelwegen buiten de bebouwde kom.  
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Fysieke rijrichtingscheiding 
Ongeacht het type weg associëren weggebruikers fysieke rijrichting-
scheiding, zoals een richel of een middenberm, met hogereordewegen. Drie 
soorten overgangen tussen GOW’s en SW’s zijn vergeleken: 
 overgangen waarbij een rijrichtingscheiding van niet-fysiek (asmarkering) 

in fysiek (richel of middenberm) verandert; 
 overgangen waarbij de rijrichtingscheiding dezelfde blijft; 
 overgangen waarbij een rijrichtingscheiding van fysiek (richel of 

middenberm) in niet-fysiek (asmarkering) verandert. 
Vervolgens is gekeken in hoeverre de weg na het kruispunt als weg van 
hogere orde (F (1,37) = 2,63, p < 0,05; Afbeelding 3.4a) en als weg van lagere 
orde (F

 (1,37) = 18,67, p < 0,05; Afbeelding 3.4b) worden beschouwd. 
Naarmate de rijrichtingscheiding meer fysiek is, roept dat de verwachtingen 
op die bij hogereordewegen horen. Naarmate de rijrichtingscheiding minder 
fysiek is, roept dat de verwachtingen op die bij lagereordewegen horen.  
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a) "Tweede weg van lagere orde"
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Afbeelding 3.4. Percentage overgangen tussen GOW’s en SW’s waarbij de 
weg na het kruispunt gezien werd als a) weg van hogere orde en b) weg van 
lagere orde, afhankelijk van het type rijrichtingscheiding (RRS) voor de 
geïnformeerde en niet-geïnformeerde groep. 
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Groene markering 
De groene markering blijkt een goed onderscheidend kenmerk als het gaat 
om overgangen tussen SW’s en GOW’s (F (1,37) = 81,54, p < 0,05) maar 
alleen in combinatie met extra informatie (zie Afbeelding 3.5). Wanneer geen 
informatie wordt gegeven over de betekenis van de groene markering, wordt 
er geen effect gevonden. De geïnformeerde groep (informatieconditie) blijkt 
vaker correcte verwachtingen te hebben over zowel de snelheidslimiet 
(F (1,37) = 27,76, p < 0,05) als de snelheidslimiet in combinatie met de 
toegestane verkeersdeelnemers (F

 (1,37) = 9,32, p < 0,05) dan de 
proefpersonen die geen voorlichting hadden gekregen. De groene markering 
heeft de verwachtingen van deze laatste groep over de snelheidslimiet en de 
toegestane verkeersdeelnemers niet beïnvloed.  
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b) Snelheidslimiet en toegestane verkeersdeelnemers correct
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Afbeelding 3.5. Percentage overgangen tussen GOW’s en SW’s met correct 
aangepaste verwachtingen over de snelheidslimiet (a) en over de snelheids-
limiet in combinatie met de toegestane verkeersdeelnemers (b), afhankelijk 
van het type asmarkering voor de geïnformeerde en niet-geïnformeerde 
groep. 
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Informatie 
Het verschaffen van informatie kan een nuttige bijdrage leveren aan het 
beter onderscheidbaar maken van wegen. Informatie over de betekenis van 
de belijning helpt echter niet altijd. Het heeft vooral positief effect op 
verwachtingen ten aanzien van stroomwegen voorzien met groene 
middenstreep (zie de alinea hierboven). De aangeboden informatie heeft 
geen invloed op de verwachtingen ten aanzien van de aanwezigheid van 
toegestane verkeersdeelnemers. De effecten zijn gering als het gaat om het 
type kantmarkering en alleen aanwezig bij de verwachtingen over de 
snelheidslimiet (F

 (1,37) = 12,56 p < 0,05).  

3.3.2. Overgangen ETW-GOW 

Kantmarkering 
Op erftoegangswegen blijkt de afwezigheid van kantmarkering bij te dragen 
aan de herkenning van overgangen tussen ETW’s en GOW’s (Z = -3,60,  
p < 0,05, Afbeelding 3.6). Aangezien alle GOW’s voorzien zijn van kant-
markering (en asmarkering), contrasteert een ETW zonder markering 
waarschijnlijk in hogere mate met een GOW dan een ETW met markering. 
Het is aannemelijk dat ETW’s met markering te veel op GOW’s lijken, wat tot 
onjuiste verwachtingen kan leiden. 
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Afbeelding 3.6. Percentage ETW-GOW-overgangen waarbij ETW’s correct 
zijn gecategoriseerd als van lagere orde dan GOW’s, als functie van het 
ETW-ontwerp. 

 
Fysieke rijrichtingscheiding 
GOW’s met fysieke rijrichtingscheiding (zoals een middenberm en een 
richel) verbeteren de herkenning van overgangen tussen GOW’s en ETW’s, 
waarbij de GOW’s de verwachtingen oproepen die bij hogereordewegen 
horen (χ2

(2 )= 10,34, p < 0,05; Afbeelding 3.7). Het type rijrichtingscheiding 
beïnvloedt de snelheidslimiet en de aanwezigheid van andere 
weggebruikers niet.  
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Afbeelding 3.7. Percentage ETW-GOW overgangen waarbij ETW’s correct 
zijn gecategoriseerd als van lagere orde dan GOW’s, als functie van het 
GOW-ontwerp. 

 
Informatie 
Het verschaffen van informatie heeft een positief effect op de herkenbaar-
heid van de overgangen tussen ETW’s en GOW’s. Het is belangrijk op te 
merken dat zelfs zonder extra informatie de overgangen goed zijn herkend 
als overgangen tussen hogere- en lagereordewegen (Z = -2,73, p < 0,05; 
Afbeelding 3.8).  
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Afbeelding 3.8. Percentage overgangen waarbij ETW’s correct zijn 
gecategoriseerd als van lagere orde dan GOW’s voor de geïnformeerde en 
niet-geïnformeerde groep. 

3.4. Conclusie  

Wanneer weggebruikers overgangen tussen GOW’s en SW’s moeten 
herkennen alleen op basis van het ontwerp van de wegen voor en na het 
kruispunt, worden de veranderingen in het wegbeeld vaak niet opgemerkt. 
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Uit de resultaten van het onderzoek kan een aantal conclusies worden 
getrokken.  
 
Hoewel kantmarkering het enige kenmerk is dat SW’s van GOW’s 
onderscheidt, dragen andere kenmerken meer bij aan de herkenbaarheid 
van de overgangen tussen deze twee wegcategorieën dan het type 
kantmarkering. Op basis van de resultaten blijkt dat de aanwezigheid van de 
groene markering en de fysieke rijrichtingscheiding een belangrijker 
kenmerk is dat de overgang tussen GOW’s en SW’s markeert. De groene 
markering blijkt het meest onderscheidende kenmerk te zijn mits men over 
de betekenis daarvan wordt geïnformeerd. Uit veiligheidsoverwegingen 
verdient een fysieke rijrichtingscheiding bij wegen met een hoge snelheids-
limiet echter de voorkeur. Door die wegen te voorzien van de fysieke 
rijrichtingscheiding kunnen immers frontale botsingen worden voorkomen.  
 
De fysieke rijrichtingscheiding roept verwachtingen op die bij hogereorde-
wegen horen. Bij de overgangen tussen GOW’s en SW’s worden de wegen 
met een richel of een middenberm vaker geassocieerd met wegen waar een 
hogere snelheidslimiet geldt dan wanneer de wegen van een asmarkering 
zijn voorzien. Dit resultaat bevestigt de bevindingen van Aarts & Davidse 
(2007) dat wegen met een fysieke rijrichtingscheiding worden gezien als 
wegen met een hoge snelheidslimiet. De fysieke rijrichtingscheiding 
verbetert tevens de herkenbaarheid van de overgangen tussen ETW’s en 
GOW’s in termen van lagere- en hogereordewegen. Echter in een 
aanzienlijk aantal gevallen worden de GOW’s (vooral GOW’s met een 
middenberm) gezien als wegen waar een snelheidslimiet van 100 km/uur (in 
plaats van 80 km/uur) geldt. Het zou kunnen dat dit wordt veroorzaakt door 
de ervaringen van weggebruikers met dit type wegen, aangezien het meren-
deel van de Nederlandse stroomwegen een snelweg betreft die voorzien is 
van een middenberm. Als dit het geval is, dan pleit het voor uniformiteit bij 
het herkenbaar maken van verschillende typen wegen. Het is dan wenselijk 
dat het type richtingscheiding tussen de categorieën onderscheidbaar is en 
binnen de categorie uniform blijft. Om het onderscheid tussen regionale 
stroomwegen en gebiedsontsluitingswegen te vergroten, zou per 
wegcategorie voor een andere vorm van fysieke rijrichtingscheiding moeten 
worden gekozen. Aangezien het effect van de rijrichtingscheiding gering 
was, kan dit waarschijnlijk het beste worden toegepast samen met een 
herkenbaar ontwerp van de overgang.  
 
Terwijl een verandering in het type kantmarkering vaak niet wordt opgemerkt 
door de weggebruikers bij de overgangen tussen GOW’s en SW’s, kan de 
afwezigheid van de kantmarkering de herkenbaarheid van de overgangen 
tussen GOW’s en ETW’s bevorderen. Aangezien alle GOW’s zijn voorzien 
van kantmarkering (en asmarkering), vormt een ETW zonder markering 
waarschijnlijk een groter contrast met een GOW dan een ETW met 
markering. Het is aannemelijk dat ETW’s met markering te veel op GOW’s 
lijken wat tot onjuiste categorisering leidt. De herkenbaarheid van ETW’s en 
GOW’s in termen van respectievelijk lagere- en hogereordewegen verbetert 
door de afwezigheid van de kantmarkering op ETW’s. Het weglaten van 
kantmarkering is niet alleen goed voor herkenbaarheid maar het zorgt ook 
voor een snelheidsreductie (Van Driel, Davidse & Van Maarseveen, 2004). 
Wanneer een automobilist enige vorm van visuele geleiding wordt 
aangeboden, kan dat leiden tot een toename van de rijsnelheid. Wanneer 
een kantstreep wordt aangebracht op een weg die eerst ongemarkeerd was, 
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leidt dit tot een toename van de gemiddelde rijsnelheid. Het weglaten van 
kantmarkering is echter niet wenselijk gezien kantmarkering ook een positief 
effect op veiligheid heeft: in het donker of bij slecht weer ziet men het 
verloop van de weg beter.  
 
Ten slotte draagt extra informatie bij aan een betere herkenbaarheid van 
overgangen. Het verschaffen van informatie kan echter niet altijd een 
oplossing bieden voor onvoldoende onderscheidbare wegcategorieën. De 
onderscheidbaarheid tussen wegcategorieën en de uniformiteit binnen 
wegcategorieën blijven een belangrijk element voor herkenbaarheid.  
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4. Herkenning van overgangen door expliciet ontwerp van 
overgangen in combinatie met het ontwerp van 
wegvakken 

4.1. Inleiding 

In Paragraaf 2.3 zijn twee benaderingen genoemd voor het herkenbaar 
maken van overgangen tussen wegcategorieën. Aan de ene kant kunnen de 
wegvakken zo onderscheidend mogelijk worden gemaakt. Aan de andere 
kant kan de overgang (het kruispunt) op een herkenbare manier worden 
vormgegeven. Uit het vorige hoofdstuk is gebleken dat de wegvakken niet 
voldoende onderscheidend waren om de overgang te markeren. Vooral bij 
overgangen tussen gebiedsontsluitingswegen en stroomwegen worden nog 
steeds veel fouten gemaakt. Daarom is in het volgende experiment gekozen 
voor een benadering waarbij ook de kruispunten, in combinatie met de 
wegvakken, zijn gevarieerd.  
 
Wanneer wordt gesproken over een goed herkenbaar kruispunt, houdt dit in 
dat dit kruispunt uniek is voor de getoonde categorieovergang. Hierdoor zou 
deze onderscheidend moeten zijn voor de overgang van de weg voor het 
kruispunt naar de weg na het kruispunt. Een slecht herkenbaar kruispunt 
houdt in dat dit kruispunt bij meerdere categorieovergangen mogelijk is, en 
dus minder uniek is. Voor de wegvakken spreken we over onderscheidende 
wegvakken en minder onderscheidende wegvakken. Hierbij wordt steeds 
gedoeld op het wegvak voor en het wegvak na het kruispunt en de mate 
waarin deze twee wegvakken onderscheidend van elkaar zijn (dat wil 
zeggen niet op elkaar lijken). Samenvattend gebruiken we in dit hoofdstuk 
de volgende termen: 
 
Unieke kruispunten:  
kruisingen die vooral bij een bepaald type overgang voorkomen; 
Minder unieke kruispunten:  
kruispunten die bij verschillende typen overgangen kunnen voorkomen; 
Onderscheidende wegvakken:  
wegvakken die weinig overeenkomst vertonen in wegbelijning; 
Minder onderscheidende wegvakken:  
wegvakken die veel overeenkomst vertonen in wegbelijning. 
 
De volgende hypothesen zijn getoetst: 
 
 De overgang tussen twee wegcategorieën wordt beter herkend als de 

wegvakken sterk onderscheidend zijn.  
 
 De overgang tussen twee wegcategorieën wordt beter herkend als het 

kruispunt uniek is voor dat type overgang. 
 
 Onderscheidende wegvakken in combinatie met een uniek kruispunt 

worden beter herkend dan minder onderscheidende wegvakken in 
combinatie met een minder uniek kruispunt. 
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 Sterk onderscheidende wegvakken in combinatie met minder unieke 
kruispunten worden ongeveer even goed herkend als minder 
onderscheidende wegvakken in combinatie met unieke kruispunten. 

4.2. Methode 

4.2.1. Proefpersonen 

Aan dit experiment hebben 231 proefpersonen meegedaan. Alleen proef-
personen in bezit van minimaal rijbewijs B zijn geselecteerd. Er hebben 116 
mannen (50%) en 115 vrouwen aan het onderzoek meegedaan. De 
proefpersonen waren tussen de 18 en de 70 jaar oud met een gemiddelde 
leeftijd van 43 jaar. De verdeling van de leeftijden is representatief voor de 
Nederlandse bevolking met rijbewijs. Zij hebben tussen de 0 (dus minder 
dan 1 jaar) en 62 jaar hun rijbewijs, met een gemiddelde van 22 jaar.  
 
Bijna 70% van de proefpersonen rijdt minder dan 10.000 km per jaar, 13% 
rijdt meer dan 20.000 km per jaar. Het gemiddelde jaarkilometrage van 
Nederlandse bestuurders is 14.000 km. Op dit gebied is de groep 
proefpersonen niet representatief.   
 
Een panelbureau dat het onderzoek op een internetsite heeft geplaatst, 
heeft de proefpersonen geworven. Dit bureau heeft alle proefpersonen via 
e-mail benaderd. De deelnemers zijn via een link naar het onderzoek 
verwezen.  

4.2.2. Stimulusmateriaal 

Het stimulusmateriaal bestaat uit zestien korte animaties (zie Bijlage B2 een 
aantal screenshots), gemaakt door een ingehuurde audiovisueel ontwerper. 
Iedere proefpersoon kreeg acht van deze filmpjes te zien (zie Paragraaf 
4.2.3 voor een uitleg over het onderzoeksdesign). In deze filmpjes is, vanuit 
het oogpunt van een bestuurder, te zien dat er over een weg wordt gereden, 
bij een kruispunt rechts wordt afgeslagen, en men op een andere weg 
terechtkomt. Ieder filmpje is meerdere keren bekeken en beoordeeld door 
verkeerskundigen, waarna wijzigingen zijn aangebracht. De wegvakken in 
de filmpjes zijn uitgekozen op basis van de resultaten uit eerder onderzoek 
Stelling-Konczak et al. (2011) de kruispunten zijn in overleg met 
verkeerskundigen uitgekozen. Gelet is hierbij op de uniekheid van een 
kruispunt bij een bepaald type wegovergang. De volgende wegvakken en 
kruispunten zijn geconstrueerd (zie ook Paragraaf 4.2.3): 
 
Stroomweg:  
 Ononderbroken kantmarkering; dubbele onderbroken asmarkering met 

groene opvulling; 
 Ononderbroken kantmarkering; dubbele onderbroken asmarkering.  
Gebiedsontsluitingsweg: 
 Onderbroken kantmarkering; dubbele onderbroken asmarkering.  
Erftoegangsweg: 
 Onderbroken kantmarkering; 
 Geen markering. 
 
Overgang stroomweg – gebiedsontsluitingsweg 
 Ongelijkvloerse kruising (’Haarlemmermeer’); 
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 Verkeersregelinstallatie (VRI). 
 
Overgang erftoegangsweg – gebiedsontsluitingsweg  
 Rotonde; 
 Voorrangskruispunt. 
 
De deelnemers kregen de filmpjes in een internetomgeving te zien (zie 
Paragraaf 4.2.4. voor een gedetailleerde uitleg van de procedure). Als eerste 
zijn twee voorbeeldfilmpjes voorgelegd; daarna volgden de acht filmpjes die 
de kern vormden van het onderzoek. Na elk filmpje hebben zij vier 
meerkeuzevragen beantwoord door het rondje naast een pictogram aan te 
vinken (zie Afbeelding 4.1).  
 
Van de vier vragen, die na het bekijken van het filmpje zijn gesteld, hadden 
er twee betrekking op de weg voor het kruispunt en twee op de weg na het 
kruispunt: 
1. Welke snelheidslimiet verwacht u op de weg vóór de kruising? 
2. Welk verkeer verwacht u op de weg vóór de kruising tegen te komen? 
3. Welke snelheidslimiet verwacht u op de weg ná de kruising? 
4. Welk verkeer verwacht u op de weg ná de kruising tegen te komen? 
 
Bij de vragen over de verkeersdeelnemers zijn meerdere antwoorden 
mogelijk, bij de vragen over de snelheid is slechts één antwoord mogelijk.  
 

 

Afbeelding 4.1. Antwoordmogelijkheden bij de vragenlijst. De antwoord-
mogelijkheden aan de linkerkant werden gegeven bij de vraag over welke 
snelheid verwacht werd, de mogelijkheden aan de rechterkant werden als 
optie gegeven bij de vraag over de verwachte verkeersdeelnemers. Door 
middel van het aanklikken van de bolletjes naast de afbeeldingen kon 
antwoord worden gegeven. 
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4.2.3. Design 

Er is gebruikgemaakt van een mixed factorial design: dit is een onderzoeks-
design dat zowel gebruikmaakt van variabelen die binnen-proefpersonen 
worden gevarieerd, als van variabelen die tussen-proefpersonen worden 
gevarieerd.  
 
De volgende onafhankelijke variabelen zijn binnen-proefpersonen 
gevarieerd:  
1. Type overgang: bij de helft is een SW-GOW-combinatie getoond, bij de 

andere helft een ETW-GOW-combinatie. 
2. Wegvak: bij de helft worden wegvakken getoond die onderscheidend zijn 

(volgens het onderzoek van Stelling-Konczak et al. (2011), de andere 
helft krijgt wegvakken te zien waarbij de wegvakken minder 
onderscheidend zijn.  

3. kruispunt: bij de helft zijn kruispunten getoond die vaak voorkomen bij de 
getoonde wegtype-overgangen (minder uniek zijn), bij de andere helft 
worden kruispunten getoond die uniek zijn voor de getoonde wegtype-
overgangen. De keuze voor bepaalde kruispunten bij bepaalde wegtype-
overgangen is op basis van expertmeningen gemaakt.  

 
Deze drie variabelen, met elk twee niveaus, combineren gezamenlijk tot 
2x2x2 = acht filmpjes. 
 
Daarnaast is er nog een variabele tussen-proefpersonen gevarieerd: 
4. Richting snelheid: er is onderscheid gemaakt in de richting van de 

toegestane snelheid van de wegen. Bij de helft van de filmpjes ging de 
snelheid van een hogere orde naar een lagere orde (100-80 km/uur of 
80-60 km/uur), bij de andere helft ging dit van een lagere naar een 
hogere orde (60-80 km/uur of 80-100 km/uur).  

 
In totaal zijn er zestien filmpjes gemaakt, waarvan iedere proefpersoon er 
acht te zien heeft gekregen. In Afbeelding 4.2 wordt een overzicht gegeven 
van alle mogelijke combinaties van de vier onafhankelijke variabelen.  
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Afbeelding 4.2. Overzicht van alle condities. Het beeld in de animatie betrof in alle gevallen een rechts 
afslaande beweging. 

4.2.4. Procedure 

Het volledige onderzoek staat in een internetomgeving. Het onderzoek 
begint met een instructie, waarin het onderzoek aan de proefpersonen wordt 
uitgelegd (zie Bijlage B1). Wanneer de proefpersonen klaar zijn om te 
beginnen, kunnen zij op een knop klikken. Iedere proefpersoon krijgt eerst 
een aankondiging dat het filmpje komt. Deze aankondiging wordt gevolgd 
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door een filmpje, dat de proefpersonen slechts één keer te zien krijgen. Het 
beantwoorden van de vraag kan door de juiste antwoorden aan te klikken. 
Wanneer een proefpersoon een vraag had beantwoord, kon hij op een knop 
klikken om door te gaan naar een volgende vraag, of naar het volgende 
filmpje. Alle vragen mochten in het eigen tempo van de proefpersoon 
worden beantwoord. Er was geen tijdslimiet. De vragen zijn voor ieder 
filmpje hetzelfde en worden steeds in dezelfde volgorde aangeboden. De 
eerste twee getoonde filmpjes zijn oefenfilmpjes, waarin categorie-
overgangen worden getoond die niet voorkwamen in de rest van het 
experiment (categorieovergangen binnen de bebouwde kom). Na de 
oefenfilmpjes volgden acht filmpjes (zie Afbeelding 4.2). De filmpjes zijn 
random aangeboden (behalve de voorbeelden), de vragen die daarop 
volgen, zijn altijd in dezelfde volgorde aangeboden. Eerst worden vragen 
over snelheid en verkeersdeelnemers gesteld over de weg vóór het 
kruispunt; vervolgens worden vragen over snelheid en verkeersdeelnemers 
gesteld over de weg ná kruispunt (zie Afbeelding 4.3). Aan het eind van het 
onderzoek volgt een aantal achtergrondvragen. Hierin wordt de proef-
personen gevraagd naar hun leeftijd, geslacht, het aantal jaar dat zij hun 
rijbewijs hebben, en hun ervaring met bepaalde wegbeelden. Bovendien 
krijgen de proefpersoon de kans opmerkingen over het onderzoek achter te 
laten. De totale duur van het experiment is ongeveer 20 minuten.  
 

 

Afbeelding 4.3. Overzicht van het filmpje met de opeenvolgende vragen.  

4.2.5. Analyse 

Voor alle gegeven responsen op de vragenlijsten zijn goed/fout-scores 
berekend met het statistische analyseprogramma SPSS. Omdat er bij geen 
van de variabelen sprake is van een normale verdeling, zijn non-
parametrische testen gebruikt om hoofdeffecten te berekenen. Om 
eventuele interactie-effecten te berekenen, is het programma SAS gebruikt 
(een ander statistisch programma met een iets andere functionaliteit). 
Bovendien is in SPSS gekeken naar de correlaties tussen de verschillen 
binnen proefpersonen (leeftijd, geslacht etc.) en de score op de 
verschillende vragen.  

4.3. Resultaten 

4.3.1. Datapreparatie 

Voor het uitvoeren van de analyses is gekeken naar een eventueel verschil 
tussen de data van de proefpersonen die filmpjes met wegen met een 
snelheid van een hogere naar een lagere orde hadden bekeken, en de data 
van de proefpersonen die filmpjes hadden bekeken waarin wegen zijn 
getoond met een snelheid van een lagere naar een hogere orde. Er blijken 
geen systematische verschillen te zijn tussen de twee datasets. Om die 
reden zijn de datasets samengevoegd tot één databestand, waarop alle 
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verdere analyses zijn uitgevoerd. Wanneer in het vervolg wordt gesproken 
over een SW-GOW-overgang, worden hiermee zowel SW-GOW- als GOW-
SW-overgangen bedoeld. Wanneer wordt gesproken over een ETW-GOW-
overgang, wordt hiermee zowel een ETW-GOW-overgang als een GOW-
ETW-overgang bedoeld.  
Om de data verder te kunnen analyseren zijn voor ieder filmpjes vier nieuwe 
variabelen aangemaakt: 
 
1. Snelheid correct: Er is 1 punt gegeven wanneer de proefpersonen correct 

de richting van de snelheid hebben opgemerkt. Dit houdt in dat de proef-
personen correct hadden opgemerkt dat de snelheid van een lagere naar 
een hogere orde ging of andersom. Bovendien krijgen de proefpersonen 
1 punt wanneer zij op zowel de weg voor als na het kruispunt juiste 
snelheid hebben aangegeven. Proefpersonen krijgen op deze variabele 
dus 0 punten wanneer zij zowel de snelheid (op minstens één van de 
twee wegen) als de richting niet correct hadden herkend. Één punt is 
gegeven wanneer de richting goed is herkend, maar de snelheid (op 
minstens één van de wegen) niet, en 2 punten wanneer zowel de 
snelheid op beide wegen als de richting correct zijn herkend.  

2. Snelheid somscore: Het totale aantal goede antwoorden op beide vragen 
over de snelheid per filmpje. Wanneer proefpersonen beide vragen over 
de snelheid fout hebben beantwoord, krijgen zij 0 punten, hebben zij er 
één goed krijgen zij 1 punt, en wanneer de proefpersonen beide vragen 
goed hebben beantwoord, krijgen zij 2 punten. 

3. Verkeersdeelnemers correct: Er is een score gemaakt voor de mate 
waarin proefpersonen de vragen over de verkeersdeelnemers per 
verkeersdeelnemer op beide wegen in een filmpje goed hebben 
beantwoord. Ook hier is gekozen voor beide vragen goed beantwoord, 
omdat het om de overgang en niet over de wegen gaat. Voor iedere 
verkeersdeelnemer die de proefpersonen zowel op de weg voor als de 
weg na het kruispunt correct wel of niet hebben aangekruist, krijgen zij 
1 punt. Maximaal zijn 4 punten op deze variabele te behalen.  

4. Verkeersdeelnemers somscore: Voor iedere correct beantwoorde 
verkeersdeelnemer (dus zowel correct aangekruist als correct niet 
aangekruist) wordt 1 punt gegeven. Gezien het feit dat er vier 
verkeersdeelnemers per vraag zijn, en twee vragen per filmpje (een over 
vóór en een over ná het kruispunt), is het totaal aantal mogelijke punten 
in deze variabele 8 punten.  

 
Uit de analyse blijkt dat de resultaten van de variabelen ‘snelheid correct’ en 
‘snelheid somscore’, en die van ‘verkeersdeelnemers correct’ en 
‘verkeersdeelnemers somscore’ een nagenoeg gelijk beeld laten zien. De 
verwachting is daarom dat de variabelen hetzelfde meten. Om deze reden is 
besloten alleen de resultaten en effecten van ‘snelheid correct’ en 
‘verkeersdeelnemers correct’ weer te geven.  
Voor uitvoer van de analyses is gekeken of de variabelen normaal verdeeld 
zijn. Het blijkt dat geen van de variabelen normaal is verdeeld.  

4.3.2. Hoofdeffecten 

De hoofdeffecten zijn berekend met een non-parametrische test (Wilcoxon). 
Dit is een test die minder eisen stelt aan de data dan een parametrische 
test, die bijvoorbeeld een normale verdeling veronderstelt.  
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Om het hoofdeffect van het kruispunt op de score op de ‘snelheid correct’-
variabele te bepalen, zijn de scores van de filmpjes met unieke kruispunten 
bij elkaar opgeteld en vergeleken met somscores van de filmpjes met minder 
unieke kruispunten. Een significant hoofdeffect is gevonden in de 
herkenbaarheid (uniekheid) van een kruispunt: unieke kruispunten blijken op 
de snelheid een hogere gemiddelde score (M = 3,82) te hebben dan minder 
unieke kruispunten (M = 3,09; Z = -4,919, p < 0,01). Een kruispunt dat vooral 
bij een bepaald type overgang voorkomt, leidt tot betere verwachtingen wat 
betreft de snelheid op de weg voor en de weg na het kruispunt dan een 
kruispunt dat bij veel verschillende typen overgangen kan voorkomen.  
 
Ook van het wegvak is een hoofdeffect op de snelheid gevonden: bij goed 
onderscheidende wegvakken wordt beter gescoord (M = 4,02) dan bij 
minder goed onderscheidende wegvakken (M = 2,89, Z = -7,162, p < 0,01). 
Een overgang tussen twee wegcategorieën wordt dus beter herkend wat 
betreft de snelheid als de twee wegvakken onderscheidend zijn dan als de 
twee wegvakken minder onderscheidend zijn.   
 
Het hoofdeffect van het wegtype (SW of ETW) blijkt op de snelheids-
variabele ook significant: de SW-GOW-overgangen worden minder goed 
herkend (M = 2,86) dan de ETW-GOW-overgangen (M = 4,05, Z = -5,327, 
p < 0,01). Het blijkt dus gemakkelijker voor mensen om een overgang van 
snelheidslimiet van een erftoegangsweg naar een gebiedsontsluitingsweg 
op te merken dan een overgang van een gebiedsontsluitingsweg naar een 
stroomweg.  
 
De significante hoofdeffecten staan afgebeeld in Afbeelding 4.4. De 
maximale waarde die haalbaar is, is hierbij 8. Dit is de maximaal haalbare 
somscore van de ‘snelheid correct’ bij de vier filmpjes behorende bij één 
categorie van een onafhankelijke variabele (maximaal haalbare score op 
1 filmpje = 2; 2 x 4 filmpjes = 8).  
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Afbeelding 4.4. Overzicht van alle significante hoofdeffecten op de variabele 
‘snelheid correct’. De waardes op de y-as lopen van 0 tot 8, dit van de 
minimale somscore van de ‘snelheid correct’-variabelen van vier filmpjes, tot 
8, de maximale somscore van ‘snelheid correct’ van vier filmpjes. 
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Ook bij de vraag welke verkeersdeelnemers worden verwacht, is een aantal 
hoofdeffecten gevonden. Bij de hier besproken effecten betekent een hoge 
score dat deelnemers goed in staat zijn om, bij een overgang van de ene 
wegcategorie naar een andere, op te merken dat op de ene weg andere 
verkeersdeelnemers te verwachten zijn dan op de voorgaande weg. 
 
Unieke kruispunten blijken een hogere gemiddelde score te krijgen 
(M = 9,74) oftewel de overgang werd beter opgemerkt, dan minder unieke 
kruispunten (M = 9,32; Z = -3,785, p < 0,01).  
 
Het hoofdeffect van het wegtype blijkt ook significant; bij een SW-GOW-
overgang wordt hoger gescoord (M = 11,24) dan bij een ETW-GOW-
overgang (M = 7,82, Z = -10,402, p < 0,01). Als het gaat om te verwachten 
verkeersdeelnemers zijn deelnemers dus beter in staat een overgang op te 
merken van een GOW naar een SW dan een overgang van een ETW naar 
een GOW. Er is geen significant effect gevonden van het wegvak.  
 
In Afbeelding 4.5 staan alle significante hoofdeffecten afgebeeld. De 
maximale score in deze grafiek is 16, dit is de maximaal haalbare somscore 
van ‘verkeersdeelnemers correct’ op de vier filmpjes behorende bij één 
categorie van een onafhankelijke variabele (maximaal haalbare score op 
1 filmpje = 4; 4 x 4 filmpjes = 16).  
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Afbeelding 4.5. Overzicht van alle hoofdeffecten op de variabele ‘verkeers-
deelnemers correct’. De waardes op de y-as lopen van 0 tot 16, van de 
minimale somscore van de ‘verkeersdeelnemers correct’-variabelen van vier 
filmpjes, tot de maximale somscore van ‘verkeersdeelnemers correct’ van 
vier filmpjes. De hoofdeffecten van het kruispunt en de wegtype-overgang 
zijn significant. 
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4.3.3. Interactie-effecten 

Een chi-kwadraattoets voor categorische variabelen is uitgevoerd om 
eventuele interactie-effecten te berekenen.  
 
Voor de variabele ‘snelheid correct’ is een significant interactie-effect 
gevonden voor wegvak en wegtype (χ² (df = 2) = 36,16; p < 0,01). Ook voor 
wegtype en kruispunt is een significant interactie-effect gevonden  
(χ² (df = 2) = 21,97; p < 0,01, zie Afbeelding 4.6). Dit betekent dat vooral bij 
een overgang van een SW naar een GOW de vormgeving van het wegvak 
uitmaakt bij het juist beoordelen van de verandering in snelheidslimiet. Bij 
een overgang van een ETW naar een GOW is de vormgeving van het 
wegvak minder van belang. 
 
Er zijn geen significante interactie-effecten gevonden bij de variabele 
‘verkeersdeelnemers correct’ (Afbeelding 4.7).  
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Afbeelding 4.6. Gemiddelde score voor de juiste verwachtingen over de 
snelheidslimiet. 

 
Uit Afbeelding 4.6 blijkt dat op de snelheidsovergang binnen de SW-GOW-
overgang beter gescoord wordt bij onderscheidende wegvakken dan bij 
minder onderscheidende wegvakken. Ook blijkt er binnen een SW-GOW-
overgang beter gescoord te worden bij een uniek kruispunt dan bij een 
minder uniek kruispunt. Wanneer een SW-GOW-overgang onderscheidende 
wegvakken en een uniek kruispunt heeft, is deze beter herkenbaar dan een 
ETW-GOW-overgang. In alle andere gevallen wordt een ETW-GOW-
overgang beter herkend dan een SW-GOW-overgang.  
 
Uit Afbeelding 4.7 blijkt dat op de overgang van verkeersdeelnemers op een 
SW-GOW-overgang beter wordt gescoord dan op een ETW-GOW-
overgang. Bovendien blijkt dat er binnen de SW-GOW-overgang beter wordt 
gescoord bij een uniek kruispunt dan bij een minder uniek kruispunt.  
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Afbeelding 4.7. Gemiddelde score voor de juiste verwachtingen over de 
toegestane verkeersdeelnemers. 

4.4. Conclusie 

Dit onderzoek toont aan dat zowel de vormgeving van het wegvak als het 
kruispunt invloed heeft op de herkenbaarheid van de overgang tussen twee 
wegcategorieën. Als eerste is gekeken naar de mate waarin deelnemers de 
juiste verwachtingen hebben met betrekking tot de snelheidslimiet.  
 
Snelheid 
Het onderzoek toont aan dat wanneer de wegvakken voor en na het 
kruispunt onderscheidend zijn (dat wil zeggen wanneer het verschil in 
vormgeving van het wegvak voor en na het kruispunt groot is), deelnemers 
beter in staat zijn het verschil in de snelheidslimiet op te merken. Voor een 
overgang tussen een stroomweg en een gebiedsontsluitingsweg betekent dit 
dat de overgang het best wordt opgemerkt als de stroomweg een groene 
streep in het midden heeft. Voor de overgang tussen een erftoegangsweg 
en een gebiedsontsluitingsweg betekent dit dat de overgang het best wordt 
opgemerkt als de erftoegangsweg geen kantmarkering heeft.  
 
Ook de vormgeving van het kruispunt blijkt te helpen. Kruispunten die 
tamelijk uniek zijn voor de betreffende overgang (een Haarlemmermeer bij 
een overgang tussen een stroomweg en een gebiedsontsluitingsweg en een 
voorrangskruispunt bij een overgang tussen een erftoegangsweg en een 
gebiedsontsluitingsweg) zorgen voor een betere herkenbaarheid dan 
kruispunten die minder uniek zijn (een VRI en een rotonde).  
 
Deelnemers zijn beter in staat de overgang tussen een erftoegangsweg en 
een gebiedsontsluitingsweg te herkennen dan de overgang tussen een 
stroomweg en een gebiedsontsluitingsweg.  
 
Interactie-effecten tonen aan dat de effecten van wegvak en kruispunt het 
grootst zijn bij de overgang van een gebiedsontsluitingsweg naar een 
stroomweg (en vice versa). Bij een overgang tussen een erftoegangsweg en 
een gebiedsontsluitingsweg zijn de verschillen veel minder groot. Overigens 
worden deze overgangen wat betreft snelheidslimiet al beter herkend dan 
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overgangen van een gebiedsontsluitingsweg naar een stroomweg en vice 
versa. 
 
Verkeersdeelnemers 
Wat betreft de verkeersdeelnemers die worden verwacht op de weg voor en 
de weg na het kruispunt, is het volgende het geval. Bij unieke kruispunten is 
de herkenbaarheid van de overgang beter dan bij minder unieke kruis-
punten. Wanneer het een overgang tussen een stroomweg en een 
gebiedsontsluitingsweg betreft, is de herkenbaarheid ook beter dan wanneer 
het een overgang tussen een erftoegangsweg en een gebiedsontsluitings-
weg betreft. De vormgeving van de wegvakken heeft geen invloed op de 
verkeersdeelnemers die men verwacht voor en na het kruispunt.  
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5. Conclusies en aanbevelingen 

De conclusies die in dit laatste hoofdstuk worden gepresenteerd, hebben 
betrekking op de onderzoeken uit het onderzoeksprogramma 2007-2010. De 
afzonderlijke conclusies van elk van de onderzoeken zijn te vinden in 
Paragraaf 2.6, 3.4 en 4.4. In dit laatste hoofdstuk worden de bevindingen in 
samenhang bezien. Daarin maken we onderscheid tussen de verschillende 
typen overgangen: van stroomweg naar gebiedsontsluitingsweg en vice 
versa, en van erftoegangsweg naar gebiedsontsluitingsweg en vice versa. 

5.1. De overgang van een stroomweg naar een gebiedsontsluitingsweg en vice versa 

Een stroomweg en een gebiedsontsluitingsweg zijn objectief het meest 
verschillend als de stroomweg is voorzien van een groene asmarkering. Uit 
het onderzoek in Hoofdstuk 3 blijkt dat wanneer er geen groene asmarkering 
aanwezig is, de overgang tussen de twee typen wegen ten aanzien van de 
snelheidslimiet niet goed wordt opgemerkt. De reden hiervoor is waar-
schijnlijk een niet-consistente toepassing van de groene markering en de 
snelheidslimiet. Wanneer de groene markering ontbreekt op een stroomweg 
is het enige verschil met de gebiedsontsluitingsweg de kantmarkering, die in 
het ene geval onderbroken is en in het andere geval niet. Dit blijkt de 
deelnemers echter nauwelijks op te vallen. Uit het onderzoek komt verder 
naar voren dat het voor de herkenbaarheid van de groene markering wel 
belangrijk is dat er van tevoren informatie over wordt verstrekt. Dat blijkt ook 
uit Hoofdstuk 4: vooral mensen die al bekend zijn met de groene markering 
merken de overgang tussen een stroomweg en een gebiedsontsluitingsweg 
aanzienlijk beter op als de stroomweg groene markering heeft. Dit geldt 
overigens ook, maar in mindere mate, voor diegenen die niet bekend zijn 
met de groene markering. Informatie verbetert dus herkenbaarheid, maar 
toch zijn er aanwijzingen dat ook zonder informatie de groene markering 
effectief is. Het is te verwachten dat de herkenbaarheid van de stroomweg 
met groene markering is verbeterd aangezien deze nu vaker en consistenter 
wordt toegepast. Toch zijn er nog altijd wegbeheerders die deze vormgeving 
liever niet toepassen zolang er geen direct verband met aantallen 
verkeersslachtoffers is gelegd. 
 
De aanwezigheid van groene markering heeft een minder groot effect op de 
verwachtingen ten aanzien van verkeersdeelnemers. Sowieso worden meer 
fouten gemaakt over de verkeersdeelnemers die men op een weg verwacht, 
dan in de snelheidslimiet die men verwacht. Waar in Hoofdstuk 3 blijkt dat 
de groene markering (mits voorzien van informatie) de herkenbaarheid van 
een overgang ten aanzien van te verwachten verkeersdeelnemers verbetert, 
blijkt dit in Hoofdstuk 4 niet het geval te zijn.  
 
De aanwezigheid van een fysieke rijbaanscheiding blijkt te worden 
geassocieerd met een hogereordeweg (Hoofdstuk 3). Vanuit verkeersveilig-
heidsoogpunt is deze vorm van asmarkering verreweg de beste, omdat deze 
frontale aanrijdingen voorkomt. Echter wanneer men dit bij zowel gebieds-
ontsluitingswegen als bij stroomwegen zou toepassen, zou het onderscheid 
tussen deze twee wegcategorieën weer minder worden. Hoofdstuk 3 toont 
immers aan dat gebiedsontsluitingswegen met een fysieke rijbaanscheiding 
vaak voor een stroomweg worden aangezien. De veiligheidsconsequenties 
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van een eventuele hogere snelheid op een gebiedsontsluitingsweg omdat 
men denkt op een stroomweg te rijden, moeten dan worden afgewogen 
tegen de voordelen van een fysieke rijbaanscheiding. Een oplossing zou 
kunnen zijn om op beide wegcategorieën een fysieke rijbaanscheiding toe te 
passen, maar de vormgeving te variëren (bijvoorbeeld op de stroomweg een 
middenberm en op de gebiedsontsluitingsweg een richel).  
 
Wat betreft kruispunten geldt dat een ongelijkvloerse kruising (Haarlemmer-
meer) de herkenbaarheid van een overgang van een stroomweg naar een 
gebiedsontsluitingsweg aanzienlijk verbetert, althans wat betreft de 
verwachte snelheidslimiet op beide wegen. Voor de verwachte verkeers-
deelnemers is er ook een effect van kruispunttype, al geldt dit over alle typen 
overgangen heen, dus ook voor de overgang erftoegangsweg-gebieds-
ontsluitingsweg. Een uniek kruispunt (ongelijkvloers en voorrangskruispunt) 
zorgt voor een betere herkenbaarheid van de overgang dan een minder 
uniek kruispunt (VRI en rotonde).  
 
Geconcludeerd wordt dat zowel een ongelijkvloerse kruising als groene 
markering op de stroomweg de herkenbaarheid van de overgang van een 
stroomweg naar een gebiedsontsluitingsweg aanzienlijk verbetert. Het is 
onwenselijk de groene markering weg te laten, omdat hiermee te weinig 
onderscheid ontstaat tussen een gebiedsontsluitingsweg en een stroomweg. 
Wel is te overwegen de groene markering op te waarderen tot een fysieke 
rijbaanscheiding. Dit wordt geassocieerd met een hogereordeweg en is 
bovendien beter om frontale aanrijdingen te voorkomen. Dat zou dan wel 
consequent op alle stroomwegen moeten gebeuren.  

5.2. De overgang van een erftoegangsweg naar een gebiedsontsluitingsweg en vice versa 

Uit zowel Hoofdstuk 3 als Hoofdstuk 4 blijkt dat de overgang tussen een 
erftoegangsweg en een gebiedsontsluitingsweg in het algemeen beter wordt 
herkend dan een overgang tussen een gebiedsontsluitingsweg en een 
stroomweg. Indien de erftoegangsweg voorzien is van kantmarkering, wordt 
de overgang (iets) minder goed opgemerkt dan wanneer de erftoegangsweg 
niet voorzien is van kantmarkering. Overigens blijkt uit Hoofdstuk 4 dat dit 
alleen geldt voor verwachtingen ten aanzien van de snelheidslimiet en niet 
voor verwachtingen ten aanzien van verkeersdeelnemers.  
 
Het type kruispunt blijkt effect te hebben op de herkenbaarheid van de 
overgang: wanneer het een voorrangskruispunt betreft wordt de overgang 
beter herkend dan wanneer het een rotonde betreft. Dit geldt echter vooral 
voor verwachte snelheid: voor verkeersdeelnemers is er voor alleen dit type 
overgang geen effect van kruispunt.  
 
We concluderen dat de overgang van een erftoegangsweg naar een 
gebiedsontsluitingsweg en vice versa op zichzelf redelijk goed wordt 
herkend. Het toepassen van unieke kruispunten (voorrangskruispunten in 
plaats van rotondes) kan helpen de herkenbaarheid te vergroten. Ook het 
niet aanbrengen van kantmarkering op de erftoegangsweg kan helpen de 
overgang extra herkenbaar te maken. Echter aangezien voor beide punten 
geldt dat deze juist een veiligheidswinst kunnen opleveren (een rotonde is 
over het algemeen veiliger dan een voorrangskruispunt en kantbelijning 
veiliger dan geen belijning), moet hiermee zeer voorzichtig worden 
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omgegaan. Het kan niet zo zijn dat omwille van de herkenbaarheid voor een 
aantoonbaar onveiliger oplossing wordt gekozen.  

5.3. Herkenbaarheid: verwachte snelheid en verwachte verkeersdeelnemers 

Uit zowel Hoofdstuk 3 als Hoofdstuk 4 blijkt dat verwachtingen ten aanzien 
van de snelheidslimiet vaker correct zijn dan verwachtingen ten aanzien van 
verkeersdeelnemers die toegestaan zijn op de betreffende weg. Tevens 
blijkt uit Hoofdstuk 4 dat wat betreft de snelheidslimiet meer fouten worden 
gemaakt bij de overgang van een stroomweg naar een gebiedsontsluitings-
weg, maar wat betreft verkeersdeelnemers worden meer fouten gemaakt bij 
de overgang van een erftoegangsweg naar een gebiedsontsluitingsweg.1 
 
Voor het verschil in snelheid is een logische verklaring: een stroomweg en 
een gebiedsontsluitingsweg lijken qua belijning meer op elkaar (zij hebben 
beide kantmarkering en een rijrichtingscheiding) dan een erftoegangsweg en 
een gebiedsontsluitingsweg. Bij zowel de stroomweg als de gebieds-
ontsluitingsweg is in Hoofdstuk 4 sprake van een visuele rijrichtingscheiding, 
bij een erftoegangsweg ontbreekt deze. Uit onderzoek van Stelling-Konczak 
et al. (2011) is al gebleken dat rijrichtingscheiding bepalend is voor de 
herkenbaarheid. Wanneer deze gelijk is (zoals bij een stroomweg zonder 
groene markering en een gebiedsontsluitingsweg), is het onderscheid 
tussen de wegen moeilijker te herkennen, en zullen de verwachtingen op 
deze wegen dus vaker (onterecht) als gelijk worden aangeduid.  
 
Het tegenovergestelde effect bij de herkenbaarheid van de verkeers-
deelnemers is lastiger te verklaren. Uit een foutenanalyse blijkt dat veel 
fouten worden gemaakt wanneer moet worden besloten of er fietsen en 
bromfietsen op een erftoegangsweg worden verwacht. Wanneer hier fouten 
worden gemaakt, heeft dit direct gevolgen voor de herkenbaarheid van de 
overgang tussen de erftoegangsweg en de gebiedsontsluitingsweg, voor wat 
betreft de verwachte verkeersdeelnemers.  
 
Mogelijk hangt dit samen met kennis: het zou kunnen dat de vormgeving van 
de overgang (wegvak of kruispunt) invloed heeft op de verwachtingen over 
de snelheid, maar dat men niet goed weet welke verkeersdeelnemers 
kunnen worden verwacht op een weg met die snelheidslimiet. Dit wijst erop 
dat verwachte snelheid en verwachte verkeersdeelnemers niet zonder meer 
hetzelfde zijn en even veel zeggen over de herkenbaarheid van een 
overgang.  

5.4. Methodologische en theoretische implicaties 

Onderzoeksmethode 
In de studies die in dit rapport zijn gerapporteerd, wordt gebruikgemaakt van 
verschillende onderzoeksmethoden. De keuze van een onderzoeksmethode 
heeft gevolgen voor de conclusies die over de praktijk kunnen worden 
getrokken. De eerste empirische studie maakt gebruik van fotomateriaal, dat 
een hogere realiteitswaarde heeft maar wel statisch is. Tegelijkertijd heeft de 
gecontroleerde omgeving (aanwezigheid experimentleider) wellicht invloed 

                                                      
1 Overigens worden er in absolute zin zelfs bij de vormgeving die de voorkeur verdient, veel 
fouten gemaakt. Het gemiddeld aantal punten dat men haalt voor het correct opmerken van de 
overgang mbt snelheid ligt ten hoogste op 1,12 terwijl 2 het maximum is. (Men kreeg 1 punt als 
de richting van de overgang correct was en 2 punten als beide snelheden correct waren). 
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op de resultaten. De tweede empirische studie maakt gebruik van animaties. 
Door de bewegende beelden is het gevoel van een overgang wellicht 
realistischer, maar door de animaties doet het beeld wellicht onecht aan. 
Niettemin zijn de resultaten uit de twee studies voor een groot deel vergelijk-
baar. We concluderen dat, binnen de beperkingen van de onderzoeks-
methode, bepaalde combinaties van wegen en kruispunten beter worden 
herkend dan andere. Hierbij moet wel rekening worden gehouden met het 
feit dat er in de werkelijkheid veel meer zaken zijn dan de in de animaties 
gevarieerde factoren die onze verwachtingen beïnvloeden. Denk 
bijvoorbeeld aan de aanwezigheid van andere verkeersdeelnemers.  
 
De twee onderzoeken verschillen ook iets in de opzet van de vragen: in het 
foto-experiment worden na elk weggedeelte vragen gesteld; in het animatie-
experiment worden aan het eind van de animatie vragen gesteld over zowel 
de weg voor als de weg na het kruispunt. Het zou kunnen dat hierdoor de 
weg die men het laatst heeft gezien beter wordt herinnerd en dat de vragen 
over deze weg dus anders worden beantwoord. Het blijkt namelijk dat 
mensen vaak slecht zijn in het zich herinneren van wat ze gezien hebben als 
hen daar even later naar wordt gevraagd. Dit is gecheckt door te bekijken of 
de volgorde van de filmpjes invloed had op de antwoorden (zie ook 
Paragraaf 4.3.1). Dat was niet het geval. De verwachting is derhalve dat de 
opzet van de vragenlijst geen systematische invloed heeft op de resultaten. 
 
In het onderzoek zijn geen overgangen van een gebiedsontsluitingsweg 
naar een andere gebiedsontsluitingsweg opgenomen. Hiervoor is enerzijds 
gekozen om een referentieovergang te hebben waarin in principe niets 
verandert (Hoofdstuk 3) en anderzijds om budgettaire redenen (Hoofdstuk 
4). Overigens hoeven mensen bij dit type overgang hun verwachtingen niet 
bij te stellen, dus het type kruispunt is hier wellicht minder relevant. De twee 
wegvakken zouden qua belijning wel op elkaar moeten lijken.  
 
Change blindness 
Een van de vragen die centraal stond in de verschillende in dit rapport 
beschreven onderzoeken, is of het voldoende is om de wegvakken duidelijk 
verschillend van elkaar te maken om een overgang op te merken, of dat je 
ook iets moet doen aan het kruispunt. Het zou kunnen zijn dat een 
verschillende vormgeving in wegvakken niet wordt opgemerkt vanwege het 
fenomeen van change blindness: doordat men is ondergedompeld in de taak 
of in de situatie merkt men veranderingen niet op. 
 
Uit zowel Hoofdstuk 3 als Hoofdstuk 4 is gebleken dat vooral bij een 
overgang tussen een stroomweg en een gebiedsontsluitingsweg veel fouten 
worden gemaakt, zelfs al zijn de wegvakken duidelijk verschillend vorm-
gegeven. Wanneer alleen naar de wegvakken wordt gekeken, doet de 
overgang van erftoegangsweg naar gebiedsontsluitingsweg het beter, 
althans wat betreft het opmerken van een verschil in snelheidslimiet.  
 
In Hoofdstuk 3 wordt geconcludeerd dat mensen hun verwachtingen vooral 
baseren op de asmarkering. Het al dan niet aanwezig zijn van een groene 
markering binnen de asmarkering is daarbij minder onderscheidend dan het 
aan- of afwezig zijn van een asmarkering. Geconcludeerd moet worden dat 
wanneer op twee wegen asmarkering aanwezig is, het fenomeen van 
change blindness kan optreden. Het duidelijk markeren van de overgang, 
bijvoorbeeld door een uniek kruispunt, kan dan helpen. Zo is te zien in 
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Afbeelding 4.6 dat de overgang van een erftoegangsweg naar een gebieds-
ontsluitingsweg in de meeste gevallen beter wordt opgemerkt dan de 
overgang tussen een stroomweg en een gebiedsontsluitingsweg, tenzij deze 
laatste overgang een ongelijkvloerse kruising betreft én de stroomweg is 
voorzien van een groene markering. 

5.5. Aanbevelingen 

De resultaten en de conclusies van de twee experimenten overziend kan 
een aantal aanbevelingen worden gedaan. Als eerste gaan we in op de 
vormgeving van de wegvakken om de overgang duidelijk te maken. Bij een 
overgang van een stroomweg naar een gebiedsontsluitingsweg kan het 
beste worden gekozen voor een stroomweg met een fysieke rijrichting-
scheiding. Hiermee wordt de kans op frontale aanrijdingen verkleind en het 
wordt geassocieerd met een hogereordeweg. Indien dit niet mogelijk is, is 
het aanbrengen van een groene markering een goed alternatief, omdat dit 
de herkenbaarheid vergroot. Alleen een visuele rijbaanscheiding middels 
dubbele asmarkering zonder groene opvulling is ongewenst. Dit heeft geen 
veiligheidsvoordelen. Bovendien is in deze situatie het verschil met een 
gebiedsontsluitingsweg te klein. De overgang van een erftoegangsweg naar 
een gebiedsontsluitingsweg wordt al tamelijk goed herkend, zowel met als 
zonder kantbelijning op de erftoegangsweg. Vanuit veiligheidsoogpunt 
verdient een erftoegangsweg met kantbelijning de voorkeur, zelfs al is deze 
(iets) minder goed herkenbaar. 
 
Wanneer de vormgeving van wegvakken niet voldoende zijn om de twee 
wegtypen van elkaar te kunnen onderscheiden, kan naar de overgang zelf: 
het kruispunt worden gekeken. Kruispunten die voor een bepaald type 
overgang uniek zijn, hebben daarbij in principe de voorkeur boven minder 
unieke kruispunten. Zo verdient bij een overgang tussen een gebieds-
ontsluitingsweg en een stroomweg een ongelijkvloers kruispunt de voorkeur. 
Het type kruispunt is voor de herkenbaarheid van een overgang tussen een 
erftoegangsweg en een gebiedsontsluitingsweg minder van belang. Dit type 
overgang wordt al goed herkend en het verschil tussen de typen kruispunten 
(rotonde vs. voorrangskruispunt) is daarbij veel kleiner. Bovendien kan uit 
veiligheidsoverwegingen toch voor een rotonde worden gekozen.  
 
In Tabel 5.1 en Tabel 5.2 worden de aanbevelingen samengevat met 
plussen en minnen. Het betreft hier de herkenbaarheid wat betreft te 
verwachten snelheidslimiet. De resultaten met betrekking tot te verwachten 
verkeersdeelnemers ligt iets anders, maar dit is waarschijnlijk eerder toe te 
schrijven aan kennis over verkeersregels dan aan herkenbaarheid (zie ook 
Paragraaf 5.3). 
 

 Voorrangskruispunt Rotonde 

ETW heeft geen kantbelijning ++ ++ 

ETW heeft kantbelijning ++ + 

Tabel 5.1. Aanbevelingen voor de overgang van een erftoegangsweg naar 
een gebiedsontsluitingsweg en vice versa. 
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 Haarlemmermeer VRI 

Stroomweg heeft groene 
markering 

++ + 

Stroomweg heeft geen 
groene markering 

- - 

Tabel 5.2. Aanbevelingen voor de overgang van een stroomweg naar een 
gebiedsontsluitingsweg en vice versa.  

Uit zowel Hoofdstuk 3 als Hoofdstuk 4 blijkt dat informatie een belangrijke rol 
speelt. Wanneer men bekend is met een bepaald wegtype of hier informatie 
over heeft gekregen, wordt een overgang beter herkend. Het CROW heeft 
op zijn website standaarddocumenten geplaatst die wegbeheerders kunnen 
helpen duidelijk te communiceren over de weginrichting. De inrichting en 
snelheidslimieten van de verschillende wegcategorieën krijgen daarbij ruim 
aandacht. De verkeersdeelnemers die men kan verwachten, worden ook 
genoemd, zij het impliciet. Omdat gebleken is dat mensen juist hier fouten 
maken, is aan te raden ook dit punt expliciet op te nemen in de 
communicatie.  
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Bijlagen A en B 

Bijlage A. Onderzoek naar herkenning van overgangen door ontwerp van 
wegen 
 
Bijlage B. Onderzoek naar herkenning van overgangen door ontwerp van 
overgangen 
 
 
 



 

 

 



 

Bijlage A Onderzoek naar herkenning van overgangen 
door ontwerp van wegen 

A1 Instructie 
A2 Vragen over bekendheid van wegbeelden 
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Bijlage A1  Instructie  

Het onderzoek 
Het onderzoek wordt afgenomen op een laptop. Het onderzoek bestaat uit een aantal series foto’s die 
u te zien krijgt op het beeldscherm met daarbij een aantal vragen die u moet beantwoorden op de 
laptop.  
 
Fotoseries 
Elke serie begint met twee foto´s van dezelfde weg, kort na elkaar genomen. Daarna volgt een eerste 
set vragen. Vervolgens krijgt u drie foto´s te zien: één van een kruispunt op die weg gevolgd door 
twee foto’s van de weg die erna komt. Hierna moet u weer een set vragen beantwoorden. In de figuur 
hieronder is schematisch weergegeven hoe elke serie van het onderzoek er uit ziet. 
 eerste weg 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
Vragen 
De vragen die u moet beantwoorden gaan over uw verwachtingen op die desbetreffende weg. Bij elke 
vraag wordt u tevens verzocht om aan te geven hoe zeker u bent van uw antwoorden. Bij de tweede 
set vragen van elke serie, vragen we u ook of u verschillen in het wegbeeld zijn opgevallen. Dit kunt u 
kort aangeven door een paar steekwoorden in te typen.  
 
Antwoord geven 
U kiest een antwoord door met de muis te klikken op de antwoordknop die volgens u uw 
verwachtingen het beste weergeeft. U kunt een gekozen antwoord niet wijzigen. Probeert u elke vraag 
vlot te beantwoorden, ook als u niet helemaal zeker bent van het antwoord. Denk er dus niet te lang 
na. 
 
Start van het onderzoek 
U begint het onderzoek met een oefenronde van 10 series. Daarna volgt het echte onderzoek dat 
bestaat uit 64 series. Probeert u de tijd tussen verschillende series zo kort mogelijk te houden. 
Halverwege het onderzoek is er een pauze. 
  
Als u nog vragen heeft, kunt u ze nu stellen. Tijdens het onderzoek is het niet mogelijk om vragen over 
het onderzoek te stellen. 
Veel succes! 

kruising

tweede weg

vragen 
    Vragenlijst over 

verwachtingen 
 en zekerheid 

vragen 

    Verandering 
gezien?     Vragenlijst over 

verwachtingen 
 en zekerheid
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Bijlage A2  Vragen over bekendheid van wegbeelden 

Nog enkele vragen aan u over de bekendheid van de wegbeelden 
 

 Type weg 1. Heeft u deze belijning 
al eens eerder gezien op 
wegen in Nederland? 
(aankruisen wat van 
toepassing is) 

2. Wat denkt u dat 
de maximum-
snelheid is op dit 
soort wegen?  

3. Welke typen 
verkeersdeelnemers zijn 
toegestaan op dit soort 
wegen? (aankruisen wat van 
toepassing is) 

 

 
□ Ja 
□ Nee 
 
 

 
 
 
_________km/uur 

 
□ auto's 
□ tractoren 
□ (brom)fietsers 

 

 
□ Ja 
□ Nee 
 

 
 
 
_________km/uur 

 
□ auto's 
□ tractoren 
□ (brom)fietsers 

 

 
□ Ja 
□ Nee 
 
 

 
 
 
_________km/uur 

 
□ auto's 
□ tractoren 
□ (brom)fietsers 

 

 
□ Ja 
□ Nee 

 
 
 
_________km/uur 

 
□ auto's 
□ tractoren 
□ (brom)fietsers 

 

 
□ Ja 
□ Nee 
 
 

 
 
 
_________km/uur 

 
□ auto's 
□ tractoren 
□ (brom)fietsers 

 

 
□ Ja 
□ Nee 
 
 

 
 
 
_________km/uur 

 
□ auto's 
□ tractoren 
□ (brom)fietsers 

 

 
□ Ja 
□ Nee 

 
 
 
_________km/uur 

 
□ auto's 
□ tractoren 
□ (brom)fietsers 



 

4. Heeft u wel eens eerder voorlichting gekregen over de betekenis van de nieuwe 
wegmarkering?   

□  Ja  (zie vraag 5) 

□ Nee 

 
5. Indien u de vorige vraag met 'ja' beantwoordt heeft: wat voor voorlichting was dat? U kunt 
daartoe hieronder een of meerdere antwoorden aankruisen. Indien mogelijk, noemt u dan ook 
specificaties zoals naam van het programma, artikel of tijdschrift of locatie waar u de 
informatie heeft gezien. 
 

□ folder _______________________________________________ 

□ bord langs de weg _____________________________________ 

□ artikel in tijdschrift ______________________________________ 

□ TV-programma ________________________________________ 

□ overig, namelijk ________________________________________  

 
 
 
 
Hartelijk dank voor uw medewerking. Het onderzoek is nu ten einde. 
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Bijlage B Onderzoek naar herkenning van overgangen 
door ontwerp van overgangen 

B1 Instructie  
B2 Screenshots van de gemaakte filmpjes 
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Bijlage B1  Instructie 

Welkom bij dit onderzoek naar de beoordeling van wegen. 
 
U krijgt straks 8 korte filmpjes te zien.  
Bij elk filmpje wordt een aantal vragen gesteld.  
 
Filmpjes en vragen 
De filmpjes zijn opgenomen vanuit een auto die over een weg rijdt, en bij een kruising rechtsaf slaat. 
Stelt u zich voor dat u de bestuurder bent van deze auto. Na elk filmpje wordt u verzocht 4 vragen te 
beantwoorden.  
De vragen gaan over uw verwachtingen van de wegen waarop u in het filmpje rijdt: 
 vraag 1 en 2 zullen gaan over de weg die u ziet voordat u over de kruising gaat. 
 vraag 3 en 4 zullen gaan over de weg die u ziet als u de kruising voorbij bent. 
 
Hieronder ziet u een schematisch overzicht van hoe het experiment eruit zal gaan zien. 
 
 

Vraag 1 Vraag 2 Vraag 3 Vraag 4

Weg voor de kruising Weg na de kruising

 
 
Antwoord geven 
U geeft antwoord op de vragen door met de muis de antwoordknop die uw verwachtingen het beste 
weergeeft aan te klikken.  
Bij vraag 1 en 3 kunt u slechts één antwoord geven, klik het antwoord van uw keuze aan.  
Bij vraag 2 en 4 zijn meerdere antwoorden mogelijk, klik de antwoorden van uw keuze aan.  
 
Start van het onderzoek 
U krijgt nu eerst drie voorbeeldfilmpjes met vragen. Na deze voorbeelden volgt het werkelijke 
experiment, dat bestaat uit 8 filmpjes met bijbehorende vragen. 
 
 
Let op! 
Elk filmpje duurt slechts enkele seconden, en u krijgt ieder filmpje slechts 1 keer te zien.  
Het is dus belangrijk goed op te letten.  
Het is niet mogelijk de filmpjes te pauzeren. 
Wacht tot het filmpje is afgelopen voordat u verder gaat naar de vragen.  
 
Dit onderzoek is geen kennistest.  
Er zijn geen goede of foute antwoorden.  
Bij het beantwoorden van de vraag gaat het om uw eerste indruk.  
 
Al uw gegevens zullen anoniem blijven bij de verwerking van dit experiment.  
Als u klaar bent om te beginnen kunt u op de knop rechtsonder drukken. 
 
Succes! 



 

Bijlage B2  Screenshots van de gemaakte filmpjes 

Wegcategorieën: 

 
1. ETW zonder belijning 

 
2. ETW met belijning 

 
3. GOW 

 
4. SW met groene middenmarkering 

 
5. SW zonder ingekleurde middenmarkering 
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Kruispunten: 

    
1. VRI gezien vanaf GOW     2. VRI gezien vanaf SW 
 
 

    
3. Haarlemmermeer gezien vanaf GOW    4. Haarlemmermeer gezien vanaf SW 
 
 

    
5. Rotonde gezien vanaf ETW     6. Rotonde gezien vanaf GOW 
 
 

    
7. Voorrangskruispunt gezien vanaf ETW       8. Voorrangskruispunt gezien vanaf GOW 
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