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Inzicht in onveiligheid vóórdat er slachtoffers vallen

ProMeV helpt beleidsmakers keuzen te maken voor de inrich-
ting van hun wegen en wegennetwerk zonder daarbij afhan-
kelijk te zijn van gegevens over ongevallen. ProMeV is een 
proactief instrument dat is ontwikkeld in opdracht van het 
Interprovinciaal Overleg (IPO). Het bevat vooralsnog de vol-
gende methoden op drie ruimtelijke niveaus:
•	 De kernenmethode (netwerkniveau) bepaalt via welke 

wegtypen kernen met elkaar verbonden zouden moeten 
zijn en vergelijkt deze met de actuele situatie.

•	 De routetoets (routeniveau) bekijkt in hoeverre routes 
tussen twee locaties voldoen aan veiligheidseisen en of 
de hoofdroute daarvan de veiligste is.

•	 De DV-meter en VSGS (wegvak-/kruispuntniveau en 
gedrag). De DV-meter geeft aan in hoeverre wegvakken en 
kruispunten de afgesproken Duurzaam Veilig-kenmerken 

hebben. De VSGS-methode toetst in hoeverre wegen 
een veilige snelheid hebben gezien de inrichting en het 
gebruik van de weg en in hoeverre de snelheidslimiet 
geloofwaardig is.

ProMeV is uitgewerkt in ArcGIS, een geografisch informatie-
systeem dat in gebruik is bij de meeste provincies. ProMeV 
biedt ook de mogelijkheid om met extra gegevens rekening 
te houden, zoals gegevens over horeca, scholen en schoolrou-
tes en andere locaties die van invloed kunnen zijn op onveilig 
gedrag en belangrijke verkeersstromen. Om snel met ProMeV 
van start te kunnen is het instrument vooralsnog opgebouwd 
uit bovengenoemde, bestaande methoden. 
Dit rapport beschrijft de totstandkoming van de eerste versie 
van ProMeV en doet aanbevelingen om dit instrument te ver-
beteren en het gebruik ervan te optimaliseren.
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Decentrale overheden hebben de laatste jaren te kampen 
met een schaarse beschikbaarheid van ongevallengege-
vens. Dit komt door een verslechterde registratiegraad 
van doden, maar vooral van ernstige verkeersgewonden, 
gecombineerd met het feit dat de aantallen slachtoffers 
per gemeente of provincie sowieso laag zijn. Hierdoor is 
het voor beleidsmakers lastig geworden om te bepalen 
waar zich knelpunten in de verkeersveiligheid bevinden 
en welke accenten ze het beste in hun beleid kunnen 
aanbrengen. Dit heeft de vraag doen ontstaan naar alter-
natieve prestatie-indicatoren die inzicht geven in de 
(veiligheids)prestatie van onder meer het wegennetwerk. 
Ook uit het oogpunt van ‘assetmanagement’, dat bij veel 
wegbeheerders is ingevoerd, zijn er alternatieven nodig 
om beleidsafwegingen objectief te kunnen blijven onder-
bouwen en een hoog veiligheidsrendement te behalen.

Naar een risicogestuurde aanpak op basis van SPI’s
Een hoge veiligheidswinst is te behalen als zo veel moge-
lijk ongevallen worden voorkomen, dat wil zeggen als 
wordt ingezet op situaties, locaties en groepen verkeers-
deelnemers waar de kans op een (ernstig) ongeval groot 
is. Bij een dergelijke ‘risicogestuurde’ aanpak wordt niet 
gewacht tot er ergens ongevallen zijn gebeurd (reactief ), 
maar worden knelpunten aangewezen op basis van weten
schappelijke kennis over gevaarlijke omstandigheden en 
gedragingen (proactief ). 

Zoals gezegd is een proactieve risicogestuurde aanpak 
niet gebaseerd op actuele ongevallengegevens – en dus 
ook niet op risicocijfers – van specifieke situaties of 
locaties. In plaats daarvan maakt de risicogestuurde 
aanpak gebruik van andere verkeersveiligheidsindica
toren: zogenoemde ‘Safety Performance Indicators’ 
(SPI’s). SPI’s zijn gedefinieerd als factoren die een sterke 
oorzakelijke relatie hebben met verkeersonveiligheid en 
worden gezien als indicatoren van risico’s die in het 
verkeerssysteem aanwezig zijn.1 SPI’s zijn bijvoorbeeld 
kenmerken van de weginrichting, gereden snelheden, 
alcoholgebruik, gordelgebruik of de kwaliteit van trauma
zorg en voertuigveiligheid.

1. Inleiding

Als een ongeval kán gebeuren, dan zál het een keer gebeuren...

Een auto aan een gracht. Je kunt erop wachten dat het een keer écht fout 
gaat en een voertuig ín de gracht belandt.

Ga je inderdaad op dit ongeval wachten? En als het dan gebeurt, tref je 
dan alleen maatregelen op de plaats van het ongeval? 

Dergelijke ongevallen kunnen worden voorkomen door een relatief een-
voudige ingreep: het plaatsen van een barrière die voorkomt dat een 
voertuig nog het water in kan rijden. 

Een proactieve aanpak

1 �ETSC (2001). Transport safety performance indicators. European Transpor-
tation Safety Council ETSC, Brussels. 
Hafen, K., Lerner, M., Allenbach, R., Verbeke, T., et al. (2005). State of the art 
report on Road Safety Performance Indicators. Deliverable D3.1 of the EU 
FP6 project SafetyNet. European Commission, Brussels.
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Deze alternatieve verkeersveiligheidsindicatoren zijn voor 
overheden interessant omdat ze kenmerken betreffen die:
•	 continu meetbaar zijn;
•	 minder dan ongevallengegevens afhankelijk zijn van 

gebiedsgrootte;
•	 in kort tijdsbestek een inschatting van gevaren ople-

veren;
•	 een – grotendeels gekwantificeerde – relatie met onge

vallen hebben.

Daarnaast zijn SPI’s interessant omdat ze de vertaalslag 
naar prestatie-indicatoren op andere beleidsterreinen, 
zoals doorstroming, milieu, gezondheid, makkelijker 
maken. Ze bieden daarmee kansen voor integrale beleids-
voering en prioritering in beleid.

2 �Berg, Y, Strandroth, J. & Lekander, T. (2009). Monitoring performance 
indicators in order to reach Sweden’s new road safety target – a progress 
towards zero. Paper presented at the 4th IRTAD conference, 16-17 
September, Seoul, Korea. p. 327-330..

Opdracht van het IPO
Het Interprovinciaal Overleg (IPO) heeft SWOV opdracht 
gegeven om een proactief beleidsondersteunend instru-
ment te ontwikkelen om ‘ruimtelijke’ veiligheidsproble-
men in kaart te brengen en deze te helpen prioriteren. 
Daarmee wordt gedoeld op veiligheidsproblemen die ver-
band houden met de inrichting van wegen en het wegen-
netwerk. Het verzoek van het IPO was om in het instru-
ment niet alleen aandacht te hebben voor infrastructuur, 
maar zo mogelijk ook voor gedrag. Door gebruik van dit 
instrument – ProMeV genaamd – zal de beleidsinzet een 
meer preventief dan curatief karakter gaan krijgen.

Aangezien de overheden snel met dit instrument aan de 
slag willen kunnen, is ProMeV voor de korte termijn 
opgebouwd uit bestaande methoden. Een verdere eis aan 
ProMeV is dat het instrument methodes bevat met een 
wetenschappelijke basis. In beginsel zou ProMeV niet 
enkel voor provincies bruikbaar moeten zijn, maar ook 
voor andere overheden. Voor de langere termijn voorziet 
het IPO een groeimodel, waarin ProMeV wordt verbe-
terd en het gebruik wordt geoptimaliseerd.

Toepassing van SPI’s voor beleid: een Zweeds voorbeeld

In het kader van Vision Zero, de Zweedse verkeersveiligheidsvisie, 
besloot de Zweedse overheid medio 2000 om deze visie samen met 
haar verkeersveiligheidspartners verdere invulling te gaan geven. 
Ze gebruikten daarvoor SPI’s als uitgangspunt (zie tabel hieronder). 2

Ze stelden zich daarbij een ultiem doel in het licht van Vision Zero, 
zoals: geen enkele verkeersdeelnemer rijdt in de toekomst nog te 
snel of 0% van onze wegen is onveilig ingericht. 

Indicator Maat Doel Start (2006) Effect doden

Snelheid Aandeel verkeer dat niet harder rijdt dan limiet 100% 43% 150

Gordel Aandeel verkeersdeelnemers dat gordel draagt 99-100% 96% 40

Voertuigveiligheid Aandeel nieuw-verkochte auto’s met hoogste EuroNCAP-score 100% 60% 40

Rurale  
wegen

Aandeel wegen met hoogste EuroRAP-scores ? ? 50

Stedelijke wegen Aandeel wegen met max. 30 km/uur-limiet 100% ? 30

Rijden onder invloed Aandeel bestuurders onder invloed 0% 0,24% 50

Fietshelmen Aandeel fietsers met helm 100% 25% 10

Daarna ging de Zweedse overheid met haar verkeersveiligheids-
partners in overleg over wat zij met maatregelen, middelen en inzet 
konden bijdragen aan de verschillende doelstellingen. Op basis van 
deze besprekingen en concretiseringen werden de doelstellingen 
realistisch bijgesteld. Vervolgens kon ook worden geschat hoeveel dit 
zou schelen in aantallen doden.
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2. Methode

Voor deze eerste versie van ProMeV is een actuele inven-
tarisatie gemaakt van methoden die geschikt kunnen zijn 
om verkeersveiligheidsproblemen proactief in kaart te 
brengen en te prioriteren. Ook zijn reeds lopende initia-
tieven op dit gebied meegenomen. Uit deze methoden en 
initiatieven is vervolgens een keuze gemaakt aan de hand 
van een lijst met criteria.

Inventarisatie van methoden en initiatieven
Voor de inventarisatie is een eerder overzicht van metho-
den3 gebruikt en geactualiseerd. De eerste selectie betreft 
beschikbare methoden voor beleidsprioritering. Er zijn 
vervolgens twaalf prioriteringsmethoden geselecteerd die 
geheel proactief zijn – dus geen actuele ongevallengege-
vens gebruiken – en negen prioriteringsmethoden met 
proactieve elementen ( kader).4

Daarnaast blijken er nog ten minste twee methoden 
voor beleidsprioritering in ontwikkeling te zijn – bij de 
Gemeente Amsterdam en de Stadsregio Amsterdam – die 
proactieve componenten bevatten. Overige initiatieven 
die (op termijn) relevant kunnen zijn voor ProMeV zijn 
de initiatieven voor gegevensmonitoring rondom de 
Beleidsimpuls Verkeersveiligheid en die van vier provin-
cies op de thema’s alcohol, snelheid, infrastructuur en 
fietsveiligheid.

Selectie van methoden
Samen met het IPO en de andere leden van de ProMeV-
klankbordgroep zijn criteria uitgewerkt waaraan de 
methoden zouden moeten voldoen om in ProMeV te 
worden opgenomen. Deze criteria zijn:
•	 Elke methode moet op ten minste één van de drie 

ruimtelijke niveaus (netwerk, route, wegvak/kruis-
punt) betrekking hebben. Per niveau kiezen we één 
of meer methoden.

•	 Ten minste één methode meet verkeersgedrag dat 
samenhangt met de inrichting van de weg of het 
wegennetwerk. 

•	 Ten minste één methode betrekt ook de veiligheids
beleving van burgers bij de analyse.

•	 Elke methode moet de verkeersveiligheid proactief 
meten.

•	 De methoden moeten indicatoren meten die een – zo 
veel mogelijk wetenschappelijk – vastgestelde relatie 
hebben met ongevallen.

•	 De methoden moeten vrij beschikbaar zijn voor 
verwerking in ProMeV.

3 �Aarts, L.T. (red.) (2011). Methoden en instrumenten voor het onderbouwen 
van verkeersveiligheidsbeleid. Een inventarisatie. R-2011-3. SWOV, 
Leidschendam. 

4 �Aarts, L.T., Bax, C.A. & Dijkstra, A. (2014). Proactief Meten van Verkeersvei­
ligheid – ProMeV. Achtergrond, methoden en onderbouwing van keuzen. 
R-2014-10A. SWOV, Den Haag.

Daarnaast is het aan te bevelen als de methode:
•	 al (veel) gebruikt wordt door wegbeheerders;
•	 al gebruikt wordt in Nederland;
•	 data gebruikt die reeds beschikbaar zijn;
•	 zowel op regionaal als lokaal niveau kan worden 

toegepast; 
•	 zich leent voor gebruik door overheidsmedewerkers 

zelf, zonder noodzakelijke inmenging van derden.

Met de genoemde criteria is in overleg met de ProMeV-
klankbordgroep besloten om ProMeV voor de korte 
termijn te vullen met:

	� de kernenmethode voor netwerkniveau;
	� de routetoets voor het routeniveau;
	� de DV-meter en VSGS, voor het wegvak- en kruis-

puntniveau in combinatie met gedrag.

Deze eerste versie van ProMeV heeft SWOV uitgewerkt 
in ArcGIS. Daarin is ook een aparte laag ingebracht met 
de mogelijkheid om extra gegevens op te nemen. Dit 
komt tegemoet aan de wens van een aantal provincies 
om rekening te kunnen houden met locaties waar veel 
kwetsbare verkeersdeelnemers voorkomen (scholen, school
routes) of horecagelegenheden (in verband met alcohol
gebruik). Ook is dit de laag om gegevens over veiligheids
beleving van burgers in mee te nemen. 

Eerste selectie methoden voor prioritering van beleid

1.	 Conflictogrammethode 
2.	 DV-meter/Ranking the Roads
3.	 Kernenmethode
4.	 Op weg naar school
5.	 Road Protection Score RPS
6.	 Routetoets
7.	 Veilige Snelheden, Geloofwaardige 

Snelheidslimieten VSGS
8.	 Verkeerslokaal
9.	 Verkeersopinie
10.	 Verkeersveiligheidsinspectie
11.	 Wegbeeldonderzoek
12.	 Wegbelevingsonderzoek

1.	 Grip op snelheid
2.	 Integrale prioriteringsmethodiek 

PVVP+
3.	 Herkenbare kruispunten
4.	 Knelpuntenanalyse 
5.	 Kosteneffectieve maatregelen KEM
6.	 SUNflower-methode
7.	 Veilig over Rijkswegen 
8.	 Verkeersveiligheid Beter Benutten 
9.	 Wegbeeldrisicomethode

Met proactieve  
elementen:

Geheel proactief:
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De vier onderdelen van het ProMeV-instrument worden 
in dit hoofdstuk beschreven.

De kernenmethode
De kernenmethode stelt vast in hoeverre de wegen en 
het wegennet voldoen aan de structuur en functie die ze 
behoren te hebben, gelet op de kernen die ze verbinden. 
De methode brengt daarmee verkeersveiligheidsproble-
men op netwerkniveau in kaart, die vervolgens ook de 
oorzaak kunnen zijn van problemen op een lager niveau 
in het netwerk. Als belangrijke kernen bijvoorbeeld 
verbonden worden door wegen van een te lage weg
categorie, kan dit betekenen dat de inrichting ervan 
onvoldoende is afgestemd op het gebruik en eigenlijke 
functie van de weg.

De kernenmethode is gebaseerd op de Duitse richtlijn 
RAS-N voor netwerkopbouw en indeling van verbindin-
gen tussen kernen, afhankelijk van hun grootte en belang 
( Afbeelding 1 en Tabel 1).

De kernenmethode maakt gebruik van de volgende aan-
namen:
•	 Kernen die in elkaars invloedssfeer liggen, genereren 

verkeer van en naar elkaar.
•	 De grootte van de kernen bepaalt hoeveel verkeer er 

tussen de kernen plaatsvindt.
•	 Verkeer tussen twee kernen gebruikt de snelste 

verbinding (de ‘hoofdverbinding’ tussen de kernen; 
alleen deze wordt in de toets meegenomen).

•	 De hoeveelheid verkeer is bepalend voor het type weg 
dat tussen de kernen nodig is; hogere wegcategorieën 
zijn veiliger, maar alleen kosteneffectief bij voldoende 
verkeer.

Belangrijkste stappen binnen de kernenmethode
1.	 Gebied: stel een samenhangend gebied vast. 
2.	 Kernen: stel vast hoeveel verkeer een kern genereert 

en tot welke klasse een kern behoort. 
3.	 Ideale verbindingen: stel de ideale verbinding tussen 

ieder koppel van kernen vast.
4.	 Daadwerkelijke verbindingen: stel de daadwerkelijke 

verbinding tussen ieder koppel van kernen vast.
5.	 Vergelijking: vergelijk in hoeverre de daadwerkelijke 

verbindingen aan de ideale verbindingen voldoen.
6.	 Prioriteren: prioriteer de belangrijkste knelpunten op 

netwerkniveau.

3. ProMeV

5 �Dijkstra, A. (2010a). Analyse van regionale verbindingen en routes. 
Toepassing van een methode om een duurzaam veilig wegennet tot stand 
te brengen. D-2010-4. SWOV, Leidschendam.  
Dijkstra, A. (2010b). Welke aanknopingspunten bieden netwerkopbouw en 
wegcategorisering om de verkeersveiligheid te vergroten? Eisen aan een 
duurzaam veilig wegennet. R-2010-3. SWOV, Leidschendam.

6 �CROW (2002). Handboek wegontwerp. Publicatie 164. CROW, Ede. 
CROW (2013). Handboek wegontwerp 2013. Publicatie HWO13. CROW, Ede. 
Dijkstra, A. (2003). Kwaliteitsaspecten van duurzaam veilige weginfra­
structuur; De betekenis van de verschillende soorten verkeersvoorzie­
ningen voor een duurzaam veilig verkeerssysteem. R 2003 10. SWOV, 
Leidschendam.

Grootschalig

Bovenregionaal/regionaal

Intergemeentelijk

Gebiedsontsluitend

Buurtontsluitend

Erftoegang

Centrum met belangrijke functies

Centrum met minder belangrijke functies

Centrum met alleen basisfuncties

Kern zonder centrumfuncties

ErfC5

C4

C3

C2

C1Legenda:

Afbeelding 1: Functionele opbouw van een netwerk volgens de Duitse 
RAS-N-richtlijn. 5 

C5C5

C4C4

C3C3

C2C2

C1C1

Netwerkopbouw

Kerntype

Kerntype

C1 C2 C3 C4 C5

C1 SW I SW I SW II Via type 2 of 3 Via type 2, 3 of 4

C2 SW II SW II GOW I Via type 3 of 4

C3 GOW I GOW I GOW II

C4 GOW II GOW II

C5 ETW I

Tabel 1: Uitwerking van de kernenmethode voor Nederland. 6 

SW = stroomweg, GOW = gebiedsontsluitingsweg, ETW = erftoegangsweg. 
SW en GOW zijn onderverdeeld in twee typen. 
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De routetoets
De routetoets stelt vast in hoeverre routes tussen 
twee kernen de gewenste hiërarchische op- en afbouw 
vertonen en in hoeverre ze aan nog een aantal andere 
verkeersveiligheidseisen voldoen. Ook wordt getoetst in 
hoeverre de meest gebruikte route (de hoofdroute) 
tevens de veiligste route is van alle routes tussen twee 
bestemmingen. 

De routetoets maakt gebruik van negen criteria: zeven 
functionele eisen aan duurzaam veilige routes en twee 
aanvullende eisen die uit ongevallenanalyses naar voren 
zijn gekomen ( Tabel 2).7 Een belangrijk uitgangs-
punt is dat routes idealiter volgens het zogenoemde 
‘DV-trappetje’ verlopen ( Afbeelding 2). 

Een route begint en eindigt idealiter op een erftoegangs-
weg (ETW). Naarmate de route langer is, wordt een zo 
groot mogelijk deel over een hogere categorie weg af
gelegd in de volgorde gebiedsontsluitingsweg (GOW) 
en stroomweg (SW). Een route dient via opeenvolgende 
wegcategorieën te lopen.

7 �Dijkstra, A. & Drolenga, J. (2006). Verkeersveiligheidsevaluaties van route­
keuze; Bouwstenen voor een methode gebaseerd op het gebruik van micro­
simulaties. R-2006-19. SWOV, Leidschendam.

Nr. Toelichting Eenheid

1
Het juiste aantal overgangen tussen weg
categorieën

Aantal extra  
overgangen

2 Aard van de overgang klopt
Aantal foute  
overgangen

3 Zo min mogelijk ontbrekende wegcategorieën
Aantal ontbrekende 
wegcategorieën

4 Aandeel (lengte) ETW zo laag mogelijk
Aandeel ETW van 
totale afstand

5 Aandeel (lengte) GOW zo laag mogelijk
Aandeel GOW van 
totale afstand

6 Totale af te leggen afstand Lengte (km)

7 Reistijd Minuten

8 Zo min mogelijk links afslaan
Aantal linksaf- 
bewegingen

9
Geringe dichtheid tussen kruispunten van 
GOW’s onderling

Dichtheid  
(aantal/km)

Tabel 2: Criteria voor veilige routes. 7 

Afbeelding 2: Het DV-routediagram of ‘DV-trappetje’ voor a) een ideale en 
b) een niet-ideale opbouw van een route. 7  
SW = stroomweg, GOW = gebiedsontsluitingsweg, ETW = erftoegangsweg.

Het DV-trappetje

Herkomst Bestemming
Afstand

SW

GOW

ETW

a

SW

GOW

ETW
Herkomst Bestemming

Afstand

b
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Routesterren

Afbeelding 3: Voorbeelden van routesterren voor a) een ideale en b) een 
minder ideale route. 8   
ETW = erftoegangsweg; GOW = gebiedsontsluitingsweg.

-0,2

Kruispuntdichtheid Foute overgangen

Ontbrekende 
wegcategorieën

Aandeel ETW

Aandeel GOWRoutelengte

Reistijd

Linksaf
bewegingen

Extra overgangena

-0,2

Kruispuntdichtheid Foute overgangen

Ontbrekende 
wegcategorieën

Aandeel ETW

Aandeel GOWRoutelengte

Reistijd

Linksaf
bewegingen

Extra overgangenb

Belangrijkste stappen binnen de routetoets
1.	 Herkomst en bestemming: stel een herkomst (H) en 

bestemming (B) vast.
2.	 Routes: stel mogelijke routes tussen H en B vast.
3.	 Toetsing: toets de routes op de negen veiligheids

criteria ( Tabel 2).
4.	 Scores: de toetsing wordt omgezet in een scoring, die 

wordt weergegeven als een ‘routester’ ( Afbeelding 3).

De snelste verbinding tussen H en B wordt als hoofd
route beschouwd. De aanbeveling voor deze hoofdroute 
is om de beste routescores te halen van alle routes tussen 
H en B. Als dat niet het geval is, is dit reden om juist 
deze route aan te pakken zodanig dat de snelste en de 
veiligste route samenvallen.

8 �Dijkstra, A. & Drolenga, J. (2006). Verkeersveiligheidsevaluaties van route­
keuze; Bouwstenen voor een methode gebaseerd op het gebruik van micro­
simulaties. R-2006-19. SWOV, Leidschendam.
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Type Nr. Kenmerk

Algemeen 1
Realisatie van zo groot mogelijke aaneengesloten verblijfs
gebieden

Functioneel

2 Minimaal deel van de rit over relatief onveilige wegen

3 Ritten zo kort mogelijk maken

4 Kortste en veiligste route laten samenvallen

Herkenbaar

5 Zoekgedrag vermijden

6 Wegcategorieën herkenbaar maken

7 Aantal verkeersoplossingen beperken en uniformeren

Homogeen

8 Conflicten vermijden met tegemoetkomend verkeer

9 Conflicten vermijden met kruisend en overstekend verkeer

10 Scheiden van voertuigsoorten

11 Snelheid reduceren op potentiële conflictpunten

12 Vermijden van obstakels langs de rijbaan

Tabel 3: Kenmerken relevant voor een duurzaam veilige weginrichting. 9 

9  �CROW (1997). Handboek categorisering wegen op duurzaam veilige basis. 
Deel 1: (voorlopige) functionele en operationele eisen. Publiactie 116. 
CROW, Ede.

10 �Kooi, R.M. van der & Dijkstra, A. (2000). Ontwikkeling van een ‘DV-gehalte­
meter’ voor het meten van het gehalte duurzame veiligheid. R-2000-14. 
SWOV, Leidschendam. 
Houwing, S. (2003). Praktijktest van de DV-meter; Gebruiksvriendelijkheid 
van een computerprogramma voor de analyse van DV-karakteristieken 
van een wegennet. D-2003-7. SWOV, Leidschendam.

11  �CROW (2012). Handboek Basiskenmerken Wegontwerp. Categorisering en 
inrichting van wegen. Publicatie 315. CROW, Ede. 

12 �Velden, A. van & Besselaar, L. van den (2010). Ranking the roads. Kwali­
teitstoets verkeersveiligheid provinciale wegen. Presentatie. Provincie 
Zuid-Holland, Dienst Beheer en Infrastructuur, Den Haag.

13 �Ligtermoet & Partners (2012). Kwaliteitstoets Zeeuwse wegencategorise­
ring buiten de bebouwde kom. Ligtermoet & Partners, Gouda.

De DV-meter
Met de DV-meter wordt het Duurzaam Veilig-gehalte 
van wegvakken en kruispunten nagegaan. Is een wegvak 
of kruispunt geheel ingericht volgens de twaalf functio-
nele en operationele eisen zoals opgetekend in ‘boekje 
116’ van CROW ( Tabel 3), dan krijgt het een score 
van 100%.10 Indien dit niet of maar ten dele het geval is, 
dan krijgt het wegvak of kruispunt een lagere score.

De kenmerken waarop de DV-meter toetst ( Tabel 3) 
komen in grote mate overeen met de kenmerken die in 
het onlangs herziene handboek Basiskenmerken Weg
ontwerp (BKWO)11 als ‘ideaal’ of ‘duurzaam veilig’ zijn 
bestempeld.

De Provincie Zuid-Holland past al jaren een aangepaste 
variant van de DV-meter toe op haar provinciale wegen-
net, onder de naam Ranking the Roads.12 Een andere 
aangepaste variant van de DV-meter is onder de naam 
‘vormtoets’ onlangs toegepast op het Zeeuwse wegennet 
buiten de bebouwde kom en de wegennetten van Goes 
en Borssele.13

Belangrijkste stappen binnen de DV-meter
1.	 Data: verzamel voor ieder wegvak en kruispunt de 

relevante kenmerken.
2.	 DV-criteria: stel per wegvak en kruispunt vast welke 

DV-criteria (Tabel 3) relevant zijn.
3.	 Toetsing: toets in hoeverre de kenmerken van het 

wegvak of kruispunt voldoen aan de relevante DV-
criteria.

4.	 Eindscore: druk de score uit als aandeel van het 
aantal relevante criteria waaraan het wegvak of 
kruispunt voldoet.
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Afbeelding 4: Voorbeelden van wegen (a) binnen en (b) buiten de be-
bouwde kom met veel versnellers: een open  karakter, breed dwars-
profiel en lange rechtstand. 

Afbeelding 5: Voorbeelden van wegen (a) binnen en (b) buiten de be-
bouwde kom met veel vertragers: een gesloten karakter (bebouwing 
of begroeiing), smal dwarsprofiel en korte rechtstand. 

Versnellers Vertragers 

a a

b b

Belangrijkste stappen binnen VSGS
1.	 Data: verzamel voor ieder wegvak en kruispunt de 

relevante kenmerken.
2.	 Veilige snelheid: inventariseer wat de veilige snelheid 

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

snelheid (V90) of snelheidslimiet overeenkomt met 
de veilige snelheid.

4.	 Geloofwaardige snelheidslimiet: stel vast of de snel-
heidslimiet geloofwaardig is.

VSGS
Met de methode Veilige Snelheden, Geloofwaardige 
Snelheidslimieten (VSGS) is vast te stellen in hoeverre 
wegen een veilige snelheid hebben gezien de inrichting 
en het gebruik van de weg, en in hoeverre de snelheids
limiet geloofwaardig is. VSGS is gebaseerd op de gedachte 
dat er onveiligheid ontstaat als snelheidslimiet, weginrich
ting en typen verkeersdeelnemers op de weg niet goed op 
elkaar zijn afgestemd. Het uitgangspunt zijn de veilige snel
heden zoals die onder meer zijn beschreven in Wegman & 
Aarts14 ( Tabel 4) en verder zijn uitgewerkt door Aarts 
en collega’s.15 Bij veilige snelheden geldt het criterium van 
de ‘zwakste schakel’: de veilige snelheid wordt bepaald 
door het minst veilige kenmerk van een weg.

De gedachte achter een geloofwaardige snelheidslimiet is 
dat weggebruikers zich er gemakkelijker aan zullen 
houden. De VSGS-methode beschouwt deze geloofwaar-
digheid aan de hand van een optelling van ‘versnellers’ en 
‘vertragers’ in het wegontwerp ( Afbeelding 4 en 5).

Situatie
Veilige 

snelheid

Waar snelverkeer mengt met fietsers/voetgangers 30 km/uur

Waar personenauto’s elkaar kruisen 50 km/uur

Waar een kans is op frontale aanrijdingen 70 km/uur

Waar geen frontale en zijdelingse aanrijdingen 
mogelijk zijn

>100 km/uur

Tabel 4: Veilige snelheden zoals beschreven door Wegman & Aarts. 14 

14 �Wegman, F. & Aarts, L. (2005). Door met Duurzaam Veilig; Nationale verkeers­
veiligheidsverkenning voor de jaren 2005-2020. SWOV, Leidschendam. 

15 �Aarts, L.T. & Nes, C.N. van (2007). Een helpende hand bij snelhedenbeleid 
gericht op veiligheid en geloofwaardigheid. D-2007-2. SWOV, Leidschendam. 
Aarts, L.T., Pumberger, A., Lawton, B., Charman, S. & Wijnen, W. (2011). Road 
authority pilot and feasability study. Report no. WP03-03 and WP04-04, 
ERASER. European Commission, Brussels.
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Maatwerk
De klankbordgroep van ProMeV heeft aangegeven 
behoefte te hebben aan een extra laag in het instrument 
waarin overige relevante informatie kan worden verza-
meld en meegewogen bij de prioritering van onveilige 
locaties. Daarbij wordt gedacht aan informatie die van 
belang kan zijn voor gedrag en verkeersstromen die niet 
direct verband houden met de inrichting van weg of 
wegennetwerk. Voorbeelden zijn gegevens over horeca 
en sportkantines (relatie met rijden onder invloed), 
scholen (kwetsbare verkeersdeelnemers) en schoolroutes 
(fietsers). Deze laag biedt ook mogelijkheden om mee 
te nemen hoe burgers de (on)veiligheid ervaren. Dit kan 
op grond van burgerpeilingen via meldpunten of infor-
matie uit wegbelevingsonderzoek die dan gekoppeld 
wordt aan ArcGIS.
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4. Aanbevelingen

De eerste versie van ProMeV is nu opgeleverd. Deze 
versie biedt voor de korte termijn mogelijkheden voor 
decentrale overheden om knelpunten in verkeersveilig-
heid proactief op te sporen en preventief aan te pakken. 
Bij de start van ProMeV was echter ook duidelijk een 
groeimodel voorzien en is de ambitie uitgesproken om 
voor de langere termijn dit instrument te verbeteren en 
het gebruik ervan te optimaliseren. Enkele suggesties 
voor verbetering zijn hier samengevat.

Implementatie
Om gebruik van ProMeV van de grond te krijgen, kan 
het in de eerste plaats verstandig zijn om te voorzien in 
ondersteuning en (extra) uitleg bij gebruik van het 
instrument. Daarnaast kan SWOV eventuele hiaten in 
het instrument verhelpen wanneer de gebruikers hierover 
terugmelden. 

Ook kan verbetering van de gebruiksvriendelijkheid van 
invloed zijn op het gebruik van het instrument. Technisch 
gezien kan de implementatie vooral verbeterd worden 
door koppeling van ProMeV met verkeersmodellen die 
door overheden gebruikt worden.

Doorontwikkeling
ProMeV is uitgewerkt op basis van de kennis en mogelijk
heden die op dit moment beschikbaar zijn. Er bestaat 
echter nog behoefte aan verwerking van (meer) kennis op 
bijvoorbeeld de volgende terreinen:

	� fietsveiligheidsindicatoren;
	� meer relevante gedragsindicatoren;
	� een toets voor de Basiskenmerken Wegontwerp;
	 de relatie met de Road Protection Score uit EuroRAP.

Verder is het ProMeV-instrument nadrukkelijk gericht 
op ruimtelijke verkeersveiligheidsproblemen, terwijl 
beleidsmakers ook graag van andere kenmerken van hun 
beheergebied willen weten waar de knelpunten zitten. 
Daarom is er ook vraag naar uitbreiding van de methode 
met analyses van doelgroepen (vooral leeftijd en vervoers-
wijze) en gedrag dat niet of minder ruimtelijk gebonden 
is, zoals alcoholgebruik en het gebruik van beveiligings-
middelen. Een dergelijk uitbreiding van ProMeV zou 
kunnen gebeuren op basis van gegevens over bevolkings-
opbouw, voertuigbezit en verplaatsingsgedrag binnen 
een regio.

Op dit moment voorziet het instrument nog niet in 
bovengenoemde punten. Het is echter denkbaar dat er 
extra modules ontwikkeld worden of dat bestaande 
modules worden uitgebreid of aangepast.

Data
Al jaren worden er pogingen gedaan om bepaalde gege-
vens (landelijk) beschikbaar te krijgen die instanties in 
Nederland een beter beeld geven van onveilige situaties. 
Hierbij ontstaat vrijwel altijd de discussie over de nood-
zaak van dataverzameling. Deze discussie wordt gevoed 
door het feit dat er geen landelijke methode en verplich-
tingen bestaan om regionale en lokale verkeersonveilig-
heid te bepalen aan de hand van bepaalde data. 

Gebruik van ProMeV maakt het noodzakelijk om gericht 
gegevens te verzamelen. Deze gegevensverzameling kan 
vervolgens bijdragen aan een beter, landelijk dekkend 
gegevensbestand en een beter beeld van de verkeersveilig-
heidssituatie van de wegen in Nederland. De bestaande 
monitoringsinitiatieven rondom de Beleidsimpuls 
Verkeersveiligheid en die van de provincies Fryslân, 
Zeeland, Utrecht en Gelderland kunnen aan de vereiste 
dataverzameling een eerste bijdrage leveren. In de toe-
komst kunnen dergelijke data en ProMeV aan elkaar 
gekoppeld worden.
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Risicogestuurd beleid maken
Hoewel ProMeV niet werkt op basis van ongevallen- en 
slachtoffercijfers, is het in principe wel mogelijk om een 
inschatting te maken van de ontwikkeling in slachtoffers 
op basis van de gegevens die het instrument gebruikt. 
ProMeV werkt immers op basis van SPI’s en van een 
aantal SPI’s is een kwantitatieve relatie bekend met het 
ontstaan of de afloop van ongevallen. De stap van SPI’s 
naar ongevallen en slachtoffers kan helpen om draagvlak 
te krijgen voor het instrument en de achterliggende 
gedachte om (meer) met SPI’s te gaan werken.

Hiermee raken we aan een meer algemeen punt, namelijk 
het begrip bij beleidsmakers, bestuurders en wellicht ook 
burgers van een proactieve aanpak en waardering en poli-
tieke draagvlak daarvoor. Bij een dergelijke aanpak staat 
het proactief sturen op algemene systeemkwaliteit cen-
traal en niet de (reactieve) aanpak van ongevallenconcen-
traties (AVOC). Door deze werkwijze kan op basis van 
ProMeV bijvoorbeeld worden besloten dat een bepaalde 
weg moet worden aangepakt, zelfs als daar niet of maar 
weinig slachtoffers zijn gevallen. Die weg kan namelijk in 
potentie wel gevaarlijk zijn. Deze gedachtegang dient 
goed te worden uitgelegd om ten minste het juiste begrip 
te kweken. 

De tijd lijkt er nu rijp voor om – na de stap die is gezet 
met Duurzaam Veilig – nog meer te sturen op systeem-
kwaliteit. Dat wil zeggen:

	� Beleidsmakers baseren hun beleid niet meer op 
ongevallenconcentraties.

	� Beleidsmakers gaan de omvang en ontwikkeling 
van SPI’s monitoren, zoals gevaarlijke gedragingen, 
gebruik van beveiligingsmiddelen en verlichting, de 
kwaliteit van het wegennet en traumazorg.

	� Beleidsmakers leggen de accenten in hun beleid 
vooral bij een ongewenste omvang en ontwikkeling 
van SPI’s.

De beleidsmedewerkers van provincies en enkele andere 
overheden lopen hierin voorop. 

Wat is ProMeV?

	� ProMeV is een beleidsondersteunend instrument dat helpt om veilig-
heidsproblemen van weginrichting en wegennetwerken in kaart te 
brengen en te prioriteren.

	� ProMeV speelt in op de ontwikkeling naar risicogestuurd denken, iets 
wat in de luchtvaart- en spoorwegsector, en in de procesindustrie al 
jaren gemeengoed is en effectief wordt toegepast.

	� ProMeV werkt op basis van prestatie-indicatoren voor verkeersveilig-
heid, ook wel bekend onder de naam Safety Performance Indicators of 
SPI’s. Dit sluit aan op de ‘assetmanagement’-benadering van weg
beheerders. Deze benadering vraagt om prestatie-eisen voor infra-
structurele objecten en netwerken en objectieve onderbouwing van 
beleidskeuzen.

	� Door meer te gaan werken met prestatie-indicatoren wordt het 
gemakkelijker om verkeersveiligheid onderdeel te laten worden van 
integrale beleidsafwegingen.

	� ProMeV integreert infrastructurele indicatoren voor onveiligheid met 
indicatoren voor onveilig gedrag in een GIS-omgeving. Ook is het 
mogelijk om subjectieve onveiligheid (burgerpeilingen) in deze 
methode in te brengen en mee te nemen in beleidsafwegingen.

	� ProMeV is niet alleen van en voor provincies; ook andere wegbeheer-
ders kunnen met het instrument aan de slag.
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5. Meer 
informatie

SWOV-publicaties  
zijn te downloaden van 

swov.nl, via het  
Kennisportaal

Handleidingen ProMeV-onderdelen

Aarts, L.T., Kars, V., Dijkstra, A. & Bax, C.A. (2014)
Proactief Meten van Verkeersveiligheid – ProMeV; Handlei-
ding nr. 1: Kernenmethode. Voor het prioriteren van proble-
men op netwerkniveau. H-2014-3. SWOV, Den Haag.

Aarts, L.T., Kars, V., Dijkstra, A. & Bax, C.A. (2014)
Proactief Meten van Verkeersveiligheid – ProMeV; Handlei-
ding nr. 2: Routetoets. Voor het prioriteren van problemen 
op routeniveau. H-2014-4. SWOV, Den Haag.

Aarts, L.T., Kars, V., Dijkstra, A., Duivenvoorden, 
C.W.A.E. & Bax, C.A. (2014)
Proactief Meten van Verkeersveiligheid – ProMeV; Handlei-
ding nr. 3: DV-meter en VSGS. Voor het prioriteren van 
problemen op wegvak- en kruispuntniveau. H-2014-5. 
SWOV, Den Haag.

Aarts, L.T., Kars, V. & Bax, C.A. (2014)
Proactief Meten van Verkeersveiligheid – ProMeV; Handlei-
ding nr. 4: Maatwerk. Voor het toevoegen van aanvullende 
kenmerken. H-2014-6. SWOV, Den Haag.

Achterliggend onderzoeksrapport

Aarts, L.T., Bax, C.A. & Dijkstra, A. (2014)
Proactief Meten van Verkeersveiligheid – ProMeV. 
Achtergrond, methoden en onderbouwing van keuzen. 
R‑2014-10A. SWOV, Den Haag.

http://library.swov.nl/
http://library.swov.nl/
http://library.swov.nl/
http://www.swov.nl/rapport/R-2014-10A.pdf
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