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Duurzaam Veilig (DV) heeft ervoor gezorgd dat veel 50- en 80km/uur-wegen opnieuw zijn
gecategoriseerd als 30- of 60km/uur-erftoegangswegen. Tijdens en na het Startprogramma
Duurzaam Veilig heeft de herinrichting van deze wegen geleid tot een aantal inrichtingsvarianten.
Deze variéren van een inrichting met enkel een weggehaalde asmarkering en een nieuw
snelheidslimietbord tot een optimale inrichting met korte rechtstanden en/of veel fysieke
snelheidsremmende maatregelen. Een optimale inrichting zorgt er niet alleen voor dat
snelheidsovertredingen vrijwel onmogelijk zijn, maar ook dat deze wegen worden vermeden
door niet-lokaal verkeer, vanwege de langere reistijden die doorgaand verkeer zal ervaren.

Omdat lang niet alle wegen zo zijn ingericht dat zij de gewenste snelheid als het ware afdwingen,
klagen veel bewoners over te hoge snelheden op de 30- en 60km/uur-wegen. Ook vallen er nog
steeds veel dodelijke slachtoffers: respectievelijk 51 en 93 verkeersdoden op 30km/uur-wegen
respectievelijk 60km/uur-wegen in 2018. Bovendien handhaaft de politie niet als de inrichting
niet is aangepast en zo de snelheden op ‘natuurlijke’ wijze lager houdt. Echter, over de snelheids-
effecten van de herinrichting en de werkelijk gereden snelheden op deze wegen in het algemeen,
is in Nederland relatief weinig bekend. Ook is niet goed bekend welke snelheidsremmende
maatregelen het meest effectief zijn. In de ASVV en andere richtlijnen worden diverse
snelheidsmaatregelen en -remmers gepresenteerd maar in de praktijk wordt vooral de drempel
grootschalig toegepast. Andere vormen van snelheidsmaatregelen en -remmers zijn bijvoorbeeld
chicanes, wegversmallingen, asverspringingen of zelfs de combinatie van bepaalde lengte- en
dwarsprofielkenmerken waardoor het verloop van de weg hard rijden moeilijk maakt. In theorie
is er veel bekend over snelheidsmaatregelen en -remmers. Wetenschappelijke kennis over de
effectiviteit van de individuele toepassingen, zowel het effect op snelheid als het effect op
doorgaand verkeer, is vooral beschikbaar voor situaties in het buitenland. Of deze kennis direct
in Nederland toegepast kan worden, is echter niet onderzocht. Bovendien is er onvoldoende
bekend over de combinatiemogelijkheden van (snelheidsremmende) maatregelen. Er is, kortom,
behoefte aan een betere onderbouwing van de maatregelen in Nederland.

Wegbeheerders hebben veel vrijheid bij de inrichting van erftoegangswegen (ETW’s). Dit zorgt
voor veel verschillen in het ontwerp van maatregelen en in de toepassing daarvan. Het gevolg is
dat er veel verschillende situaties zijn die slecht een-op-een te vergelijken zijn. Wel bieden deze
verschillende situaties de mogelijkheid om empirisch onderzoek te doen naar de maatregelen
zoals ze door de gemeenten zijn aangelegd.

Behalve dat er veel verschillen in het ontwerp van maatregelen bestaan, zijn er ook nauwelijks
goede data (over wegkenmerken, verkeer enz.) beschikbaar omdat deze wisselend en soms
onvolledig worden verzameld. Dit komt doordat het veel tijd en geld kost om alle wegkenmerken
te inventariseren en de gemeenten niet verplicht zijn om alle infrastructurele kenmerken bij te
houden. De gemeenten waarvan deze kenmerken wel bekend zijn, hebben deze op vrijwillige
basis bijgehouden (bijvoorbeeld voor de Basisregistratie Grootschalige Topografie). Er is kortom
behoefte aan onderzoek naar de effecten van verschillende snelheidsremmende voorzieningen
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en combinaties van voorzieningen, op specifiek snelheidsgedrag. Een dergelijke evaluatie is zeker
mogelijk, mits er goede data zijn.

In dit onderzoek is met een kleinschalige evaluatie (een voorstudie) de haalbaarheid getoetst van
een (grootschalige) studie naar de inrichting van ETW’s en met name de verkeersveiligheids-
effecten van snelheidsremmers. In deze voorstudie is gekeken naar de inrichting van ETW'’s en
het snelheidsgedrag. Belangrijk voor de haalbaarheid van een vervolgonderzoek is dat deze
voorstudie inzicht geeft in de beschikbaarheid, bronnen en kwaliteit van de data, de kosten, de
betrouwbaarheid van de uitkomsten en de mogelijkheden tot opschalen.

Om te beginnen is met behulp van UDRIVE-snelheidsdata gezocht naar wegen met een snelheids-
limiet van 30 en 60 km/uur waar er énder, conform en béven de geldende snelheidslimiet werd
gereden. Op 30km/uur-wegen zijn 10 locaties geselecteerd waar de snelheden wel of niet
passend waren en op de 60km/uur-wegen 6 wegen. De inrichting van deze wegen is vervolgens
visueel beoordeeld met behulp van Cyclomedia-beelden en vergeleken met de algemene eisen
volgens vigerende CROW-richtlijnen.

Voor deze pilotstudie zijn vervolgens twee 30km/uur-wegen en twee 60km/uur-wegen
geselecteerd. Om goed te kunnen beoordelen welke data, kosten enz., gemoeid zijn met
dergelijke evaluaties, is er bewust voor gekozen om snelheidsgedrag te evalueren op zowel
wegen met een (erg) sobere als wegen met een (bijna) optimale inrichting. Dit geeft een beeld
van de verschillende situaties die bij een grotere studie kunnen worden aangetroffen Om inzicht
te krijgen in snelheidsgedrag op de geselecteerde wegen, zijn verschillende meetstrategieén
overwogen. Vanuit kostenoverwegingen is besloten om met meerdere vaste telpunten op
verschillende locaties langs de geselecteerde wegen te werken. De telpunten zijn zodanig
gesitueerd dat een zo goed mogelijk beeld wordt verkregen van de gereden snelheden over het
gehele traject, maar ook van de snelheden ter hoogte van aanwezige snelheidsremmers. De
verkeerstellingen en snelheidsmetingen zijn uitbesteed en de data zijn ingewonnen voor een
normale week buiten de vakantieperiode. In de data kunnen verschillende soorten motor-
voertuigen en fietsers onderscheiden worden. De snelheden zijn per individueel motorvoertuig
gemeten en de analyses zijn uitgevoerd op basis van gemiddelde snelheden, de spreiding en de
V85 (de snelheid die door 85% van de automobilisten niet wordt overschreden). Van fietsers zijn
in deze voorstudie alleen de intensiteiten beschouwd.

De gekozen 30km/uur-wegen waren de Beetzlaan in Soest — een bijna optimaal DV ingerichte
weg — en de Henri Dunantlaan in Nieuwegein — een sober DV ingerichte weg. Bij zowel de meer
optimaal ingerichte Beetzlaan als de minder ideaal ingerichte Henri Dunantlaan lag de V85,
vooral tussen snelheidsremmers in, (veel) hoger dan de toegestane 30km/uur-limiet. De V85
kwam op de Beetzlaan op sommige meetpunten uit op 35 km/uur en op de Henri Dunantlaan op
sommige punten op 33 km/uur. De getroffen snelheidsremmende maatregelen hebben op deze
wegen onvoldoende effect op de gereden snelheden en niet alle snelheidsremmers/drempels
lijken een even groot effect op de snelheid te hebben. Bovendien waren de verkeersintensiteiten
op de Henri Dunantlaan aan de hoge kant voor een 30km/uur-ETW en zou er mogelijk sprake zijn
van een hoog aandeel doorgaand verkeer. Het resultaat laat zien dat er op de beschouwde
30km/uur-wegen aanvullende maatregelen nodig zijn om de snelheden (en mogelijk de
verkeersintensiteiten) verder te drukken.

De gekozen 60km/uur-wegen zijn het Oostromsdijkje in Werkhoven (een niet-DV ingerichte weg)
en de Ruigendijk in Oudenoord (met een sobere DV-inrichting die redelijk goed uitpakt door het
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overall ontwerp van de weg). Op het Oostromsdijkje zijn geen drempels of andere remmers
toegepast, ook niet op de kruispunten. Op de Ruigendijk is één kruispuntplateau aangelegd en
voor de rest betreft het een vrij smalle weg met bochten (korte rechtstanden) waardoor de
snelheid op een bijna ‘self-explaining’ (natuurlijke) manier wordt gedrukt. Dit blijkt ook uit de
metingen: de snelheden op het onderzochte deel van de Ruigendijk zijn relatief laag en de
intensiteiten zijn passend voor dit type weg. Anders ligt het op het Oostromsdijkje. De snelheden
blijken daar (veel) te hoog te zijn. De V85 ligt gedurende de hele dag rond de 80 km/uur, fors
boven de snelheidslimiet. Ook de intensiteiten zijn daar hoog, wat kan duiden op een (te) hoog
aandeel doorgaand verkeer. Maatregelen zijn nodig om op deze locatie de snelheden (en
mogelijk ook de verkeersintensiteiten) omlaag de brengen.

De resultaten van deze voorstudie blijken bruikbaar te zijn en goede inzichten te bieden in het
snelheidsgedrag op 30- en 60km/uur-wegen en ook in het (onvoldoende) effect van snelheids-
remmende voorzieningen, in dit geval drempels, kruispuntplateaus en een overall self-explaining
ontwerp. De kosten voor de pilots waren relatief laag (ca. €300 per meetpunt voor een week
tellingen) omdat er alleen met telslangen is gewerkt. In deze pilotstudie zijn per locatie meerdere
meetpunten opgenomen om een inschatting te krijgen van de snelheden over het traject.
Hoewel we voor deze pilot hebben gezocht naar locaties waarbij er ook variatie in de dichtheid
van snelheidsremmende maatregelen was, is dit minder noodzakelijk voor een vervolgstudie. Als
eenmaal het effect van de verschillende soorten snelheidsremmers is vastgesteld, kan modelmatig
worden bepaald wat de optimale afstand tussen snelheidsremmers moet zijn om de gewenste
snelheid af te dwingen.

Van primair belang voor het vervolgonderzoek zijn de onderzoeksvragen die door opschaling van

deze pilot beantwoord moeten worden:

1. Wat zijn de meest toegepaste snelheidsremmende maatregelen op 30- en 60km/uur-wegen?

2. Wat zijn uit de praktijk en literatuur bekende positieve en negatieve van de in (1)
geidentificeerde maatregelen?

3. Wat is het effect van de in (1) geidentificeerde maatregelen op het snelheidsgedrag van
personenauto’s, bussen en vrachtauto’s?

4. Zijn de maatregelen veilig voor gebruik door fietsers?

5. Welke combinatie aan snelheidsbeperkende maatregelen leidt tot het meest gewenste
snelheidsgedrag (bijvoorbeeld tot een V85 van niet hoger dan de snelheidslimiet)?

In dit onderzoek is gebruikgemaakt van de UDRIVE-dataset om enerzijds locaties te identificeren
en anderzijds om gemiddelde snelheden te bepalen. Uit deze pilot blijkt dat deze werkwijze niet
haalbaar is bij opschaling. Deze data zijn te beperkt in zowel dekking van de wegen als in de
aantallen ritten die op bepaalde wegen wel zijn gemaakt. Tevens bleek het een tijdrovende taak
om uit de UDRIVE-dataset snelheidsgegevens te verkrijgen en vervolgens geschikte wegen te
selecteren, omdat alle individuele wegen waarvan snelheidsgegevens beschikbaar waren,
moesten worden bekeken en beoordeeld.

Tijdens de uitvoering van deze haalbaarheidsstudie bleek dat er in de Basisregistratie
Grootschalige Topografie (BGT) gegevens over verkeersdrempels, rotondes en andere
infrastructurele kenmerken zijn opgenomen. De BGT vormt mogelijk een zeer goede bron om
selecties mee te maken. In een vervolgonderzoek dient men met selecties van drempels/plateaus
uit de BGT te beginnen omdat deze het vaakst voorkomen als snelheidsremmer op ETW. Daarna
dient men aan de hand van een enquéte onder wegheheerders te achterhalen welke andere
snelheidsbeperkende voorzieningen er op hun 30- en 60km/uur-wegen zijn (bijv. drempels,
chicanes, versmallingen, asverspringing enz.), waar die liggen en wat hun ervaringen ermee zijn.
Het gecombineerde resultaat van de BGT-verkenning en de enquéte geeft inzicht in welke
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snelheidsremmers het meest worden toegepast op 30- en 60km/uur-wegen (vraag 1) en deels
welke positieve en negatieve effecten deze remmers bewerkstelligen (vraag 2). Met snelheids-
metingen en modelmatige studies moet vervolgens antwoord gegeven worden op de effecten
van de snelheidsremmers (vraag 3), of deze snelheidsremmers veilig zijn voor fietsers (vraag 4) en
welke combinatie het beste de gewenste snelheid afdwingt (vraag 5). Als deze vijf vragen
eenmaal zijn beantwoord en bekend is welke snelheidsbeperkende voorzieningen er zijn, kunnen
steekproefsgewijs selecties worden gemaakt van bepaalde typen voorzieningen om deze verder
te bestuderen.

Uit dit onderzoek blijkt dat op drie van de vier gekozen wegen de snelheidsremmende
maatregelen niet voldoende zijn. Op de wegen met een snelheidslimiet van 30 km/uur lag de V85
soms tot 5 km/uur boven de snelheidslimiet en op de wegen met een snelheidslimiet van 60
km/uur bleek de V85 maar liefst rond de 80 km/uur te liggen. Deze snelheden zijn — zeker gezien
de intensiteiten en de functie van de weg — nadelig voor de verkeersveiligheid, omdat bekend is
dat een weg waar de gemiddelde snelheid stijgt, een grotere kans op ongevallen en een grotere
kans op een ernstige afloop is.

Het onderzoeken van de effecten van verschillende snelheidsremmende voorzieningen op 30- en
60km/uur-wegen is zeker haalbaar. De opzet van een dergelijk onderzoek kan bijvoorbeeld een
‘cross-sectional design’ zijn, waarbij wordt gekeken naar het snelheidseffect van een steekproef
van een aantal verschillende soorten snelheidsbeperkende maatregelen (afhankelijk hoe vaak ze
worden toegepast, bijvoorbeeld 10 locaties per type maatregel). Op deze locaties kunnen tegen
redelijk lage kosten telslangen worden geplaatst en snelheidsmetingen en tellingen worden
uitgevoerd. De verkeersmetingen zullen antwoord geven op de vragen over de manier waarop
snelheidsremmers de gereden snelheid verlagen, in welke combinatie de snelheidsremmers voor
het grootste effect zorgen en of ze veilig zijn voor fietsers. Belangrijk bij deze opzet is dat het
ontwerp van de voorziening vrij constant is over alle locaties, zodat de resultaten zo min mogelijk
worden beinvloed door kleine ontwerpverschillen (bijv. drempels met verschillende hoogte,
lengte en profiel; slingers met onvergelijkbare uitstulpingen, lengtes en breedtes etc.). Ook moet
er rekening gehouden worden met de effecten op verschillende soorten voertuigen. Ten slotte
kan, wanneer de effecten van verschillende soorten snelheidsremmers bekend zijn, modelmatig
worden vastgesteld wat de optimale onderlinge afstand is om de gewenste snelheid te bereiken.
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Erftoegangswegen (ETW’s) hebben niet voor niets een lage snelheidslimiet, ze hebben als
hoofdfunctie het uitwisselen van verkeer op wegen waar vooral de gebruiksfunctie ‘verblijven’
dominant is. Vanwege de kans op conflicten tussen kwetsbare voetgangers en fietsers en snel,
zwaar gemotoriseerd verkeer, is het uitermate belangrijk dat de gereden snelheden op een 30- of
60km/uur-weg in ieder geval niet hoger ligt dan de limiet. Ook belangrijk is dat het verkeer op de
wegen voor het grootste deel een plaatselijke bestemming hebben (doorgaand verkeer wordt zo
veel mogelijk geweerd). Dat blijkt in de praktijk niet makkelijk. Een limietbord is gauw geplaatst,
maar praktische bezwaren (bijv. tekort aan geld, ruimte, draagvlak, kunde, enz.) staan een
bijpassende inrichting in de weg tegen. Met welke (combinatie van) remmende kenmerken is de
gewenste snelheid nu wel te bereiken? En welke maatregelen (drempels, chicanes, wegdek,
breedte, versmallingen), combinaties en dichtheden daarvan, zorgen voor een snelheid en
intensiteit passend bij een erftoegangsweg? De theorie is er voor een (groot) deel, bv. zoals
verwerkt in het instrument Veilige Snelheden, Geloofwaardige Snelheidslimieten (VSGS). Echter,
in Nederland is onvoldoende recente wetenschappelijk kennis over de langdurige verkeers- en
snelheidseffecten van verschillende snelheidsremmende voorzieningen op 30- en 60km/uur-
wegen.

Omdat lang niet alle wegen de snelheid afdwingen, klagen veel bewoners over te hoge snelheden
op de 30- en 60km/uur-ETW. De politie handhaaft daar nauwelijks en zeker niet als de inrichting
niet is aangepast of natuurlijkerwijs de snelheden lager houdt. Over het gebruik (werkelijk gereden
snelheden, aandeel doorgaand verkeer enz.) van deze wegen is in Nederland relatief weinig
bekend. Ook is niet goed bekend welke (snelheidsremmende) maatregelen het meest effectief zijn.
In de ASVV en andere richtlijnen worden diverse maatregelen en snelheidsremmers gepresenteerd,
maar in de praktijk wordt vooral de drempel grootschalig toegepast. Andere vormen van
(snelheids)maatregelen zijn bijvoorbeeld chicanes, wegversmallingen, asverspringingen,
gedeeltelijke afsluitingen of zelfs de combinatie van bepaalde lengte- en dwarsprofielkenmerken,
waardoor de verloop van de weg dusdanig is dat hard rijden moeilijk is. Er is veel bekend over de
theorie achter verschillende soorten snelheidsmaatregelen en -remmers, maar lokale
wetenschappelijke kennis over de effectiviteit van de toepassing, de combinatiemogelijkheden
en de dichtheid van de maatregelen ontbreekt vooralsnog.

Wegbeheerders hebben veel vrijheid bij de inrichting van ETW’s. De verschillen in het ontwerp
van maatregelen en in de toepassing daarvan leiden tot slecht vergelijkbare situaties, waardoor
een evaluatie van de effecten lastig is. Bovendien zijn er nauwelijks goede data (wegkenmerken,
verkeer enz.) beschikbaar omdat deze wisselend en soms onvolledig worden verzameld. Dit komt
doordat het veel tijd en geld kost om alle wegkenmerken te inventariseren en gemeenten niet
verplicht zijn om alle infrastructurele kenmerken bij te houden. Er is behoefte aan onderzoek
naar de effecten van verschillende snelheidsremmende voorzieningen, en combinaties van
voorzieningen, op specifiek snelheidsgedrag.

In dit onderzoek wordt met een kleinschalige evaluatie (een pilotstudie) de haalbaarheid getoetst
van een (grootschalige) studie naar de inrichting van ETW’s en met name de verkeersveiligheids-
effecten van snelheidsremmers. In deze pilotstudie wordt gekeken naar de inrichting van ETW’s
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en het snelheidsgedrag. Belangrijk voor de haalbaarheid van een vervolgonderzoek is dat deze
voorstudie inzicht geeft in de beschikbaarheid, de bronnen en de kwaliteit van de data, de
kosten, de betrouwbaarheid van de uitkomsten en de mogelijkheden tot opschalen.

De belangrijkste functie van 30- en 60km/uur-wegen is het uitwisselen van verkeer bij lage
snelheid. Een lagere snelheid zorgt ervoor dat er minder ongevallen plaatsvinden en dat
ongevallen minder ernstige gevolgen hebben, omdat de remweg korter is en de impactsnelheid
minder hoog (SWOV, 2016). Het blijkt echter niet gemakkelijk om overschrijdingen van de
snelheidslimiet tegen te gaan. Simpelweg een verkeersbord dat de snelheidslimiet aangeeft is
meestal niet voldoende en vaak zijn er praktische bezwaren om een weg een bijpassende
inrichting te geven. Tegelijkertijd is er niet voldoende wetenschappelijke kennis beschikbaar over
welke combinaties van infrastructuurkenmerken (en in welke opstelling) zorgen voor voldoende
snelheidsremmende effecten.

Een grootschalig onderzoek naar de verkeersveiligheidseffecten (m.n. snelheid) van verschillende
soorten snelheidsremmers op erftoegangswegen zou bijdragen aan meer wetenschappelijke
kennis op dit gebied. In deze voorstudie wordt de haalbaarheid van een dergelijke grootschalige
studie onderzocht. Omdat er in Nederland relatief weinig bekend (en gedocumenteerd) is over
snelheidsgedrag op ETW’s, over de snelheidseffecten van verschillende vormen van inrichting —
niet duurzaam veilig (DV), sober DV, optimaal DV — of over de effecten van verschillende soorten
snelheidsremmer, is onderzoek nodig. In eerste instantie wordt aan de hand van deze kleinschalige
evaluatie inzicht gegeven in de mogelijkheden voor onderzoek, de beschikbaarheid en kwaliteit
van data, de kosten van dataverzameling en de betrouwbaarheid van de uitkomsten. Ook wordt
er een inschatting gemaakt van de mogelijkheden om een grootschalig onderzoek uit te voeren.

Nederland kent twee soorten erftoegangswegen (ETW): 30km/uur-wegen binnen de bebouwde
kom en 60km/uur-wegen buiten de bebouwde kom. Het aantal verkeersdoden op 30- en
60km/uur-wegen is al 10 jaar min of meer stabiel. In 2018 vielen 51 (8%) verkeersdoden op 30-
wegen en 93 (14%) verkeersdoden op 60-wegen. Samen zijn deze ETW verantwoordelijk voor
meer dan een vijfde van alle verkeersdoden in Nederland. Het aantal ernstig gewonden is
onbekend door de slechte registratie. Uit SWOV-onderzoek (Berends & Stipdonk, 2009) blijkt dat
veel ongevallen op 30km/uur-wegen te wijten zijn aan verkeerd oversteken (43%) van
voetgangers en geen voorrang geven door 6f een motorvoertuig 6f een fietser (54%). Uit dit
onderzoek bleek tevens dat bij ruim 80% van de ongevallen de infrastructurele inrichting mogelijk
een rol heeft gespeeld. In 2017 vonden op 60km/uur-wegen de meeste dodelijke ongevallen
plaats op het rechte weggedeelte (52,4%), ongeveer een kwart in een bocht (23,2%) en op
kruispunten (22%; BRON?, 2019).

De inrichting van 30- en 60km/uur-wegen is soms nog problematisch. Tijdens het Startprogramma
Duurzaam Veilig zijn tussen 1998 en 2002 veel 50- en 80km/uur-wegen omgebouwd naar 30- en
60km/uur-wegen. Deze wegen werden in eerste instantie ‘sober’ ingericht. Sober inrichten
betekent dat snel en tegen relatief lage kosten veel 30- en 60km/uur-gebieden zijn gerealiseerd
door bijvoorbeeld borden te plaatsen die de nieuwe, lagere snelheidslimiet aangaven. Tevens
was het de bedoeling om ten minste op kruispunten plateaus aan te leggen (CROW, 1997). Dit is
gedaan om in korte tijd veel winst op het gebied van verkeersveiligheid te maken. De sobere

1. BRON is het Bestand GeRegisteerde Ongevallen in Nederland. Dit wordt beheerd door het ministerie van

Infrastructuur en Waterstaat (lenW).
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inrichting was bedoeld als overgangssituatie naar een volledigere inrichting, maar in de praktijk
blijkt echter dat veel wegen nog sober zijn ingericht. Uit SWOV-onderzoek naar de ombouw van
80km/uur- naar 60km/uur-wegen (Weijermars & Van Schagen, 2009) is naar voren gekomen dat
minder dan de helft — na het ombouwen —is voorzien van snelheidsremmende maatregelen. Dit
betrof de situatie in 2007. Of dat nog steeds zo is, is onbekend. Wel wekt dit de suggestie dat er
60km/uur-wegen zijn waar niets aan is gedaan anders dan het invoeren van een lagere
snelheidslimiet (Schermers & Van Petegem, 2013).

De redenen waarom de sobere weginrichting nog aanwezig is zullen per gemeente verschillen
(gebrek aan geld, ruimte, draagvlak). Het is daarom belangrijk om te inventariseren welke
snelheidsbeperkende maatregelen worden toegepast op 30- en 60km/uur-wegen en tot welke
effecten dit heeft geleid. Naast het effect van individuele maatregelen is ook inzicht nodig in de
combinatiemogelijkheden en dichtheden van maatregelen. Deze kennis moet leiden tot adviezen
voor de veilige en geloofwaardige inrichting van 30- en 60km/uur-ETW.

Er is een beperkte en beknopte literatuurstudie uitgevoerd naar de meest (in de literatuur)
voorkomende snelheidsremmende maatregelen en hun effecten. De literatuurstudie is niet
uitputtend, maar geeft een globaal overzicht van de maatregelen die het vaakst voorkomen in de
literatuur en/of in de praktijk.

30km/uur-zones

30km/uur-gebieden — ook wel genoemd ‘Zones 30’ of ‘verblijfsgebieden’ — zijn vaak gebieden
met meerdere erftoegangswegen met een snelheidslimiet van 30 km/uur (SWOV, 2018). Deze
wegen hebben als functie om toegang te bieden tot bijvoorbeeld woningen, kantoren en winkels.
Om drukte tegen te gaan, is doorgaand autoverkeer in deze gebieden niet welkom. Doorgaand
verkeer wordt geweerd door het aantal toegangen tot de gebieden te beperken en door het
invoeren van eenrichtingsverkeer. Op 30km/uur-wegen mengen langzaam en gemotoriseerd
verkeer. Daarom zijn er ook geen aparte fietsvoorzieningen en soms ook geen voorzieningen voor
voetgangers. Er wordt gezorgd voor een rijsnelheid van maximaal 30 km/uur door snelheids-
remmende maatregelen zoals bijvoorbeeld verkeersdrempels of wegversmallingen aan te
brengen. Uit onderzoek van Elvik (2001) blijkt dat het aantal letselongevallen met 25% daalt
wanneer een weg met een snelheidslimiet van 50 km/uur wordt vervangen door een weg met
een snelheidslimiet van 30 km/uur. Weijermans & Van Schagen (2009) hebben voor Nederland
een schatting gemaakt van het aantal voorkomen dodelijke slachtoffers door het herinrichten
van 50km/uur-wegen als 30km/uur-ETW’s. Uit de resultaten blijkt dat er in de periode tussen
1998 en 2002 tussen de 51 en 77 doden zijn voorkomen.

Verkeersdrempels

Verkeersdrempels (Afbeelding 1.1) worden veel gebruikt als fysieke maatregelen met als doel om
het snelheidsgedrag van automobilisten te beinvlioeden (Kraay, 1980). Ze worden solitair of in
serie toegepast, zijn er in veel verschillende maten en kunnen worden gecombineerd met andere
fysieke maatregelen zoals asverspringingen, verstulpingen of wegversmallingen.
Verkeersdrempels kunnen wel of niet over de gehele breedte van de weg worden aangelegd.

In de meta-analyse van Elvik et al. (2009) komt naar voren dat het gebruik van verkeersdrempels
het aantal letselongevallen met 41% kan verlagen. Tevens bleek er minder verkeer door straten
met verkeersdrempels te rijden. Het verkeer dat wel door deze straat reed, deed dit met 24%
minder snelheid (Elvik et al., 2009). Tevens bleek dat wegen in de nabije omgeving geen toename
in het aantal letselongevallen hadden. Specifiek voor 30km/uur-wegen bleken verkeersdrempels
het aantal letselongevallen met 27% te verminderen. Belangrijk om te noemen is dat het hier
ging om meerdere voor-en-nastudies in vooral Europa en Noord-Amerika, en de auteurs (Elvik et
al., 2009) geven aan dat er niet gecorrigeerd is voor regressie naar het gemiddelde.
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Afbeelding 1.1. Een
voorbeeld van

verkeersdrempel

Afbeelding 1.2. Een
voorbeeld van

kruispuntplateau
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Rapport
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In het SafetyCube-project is een literatuurstudie gedaan naar de installatie van drempels
(Quigley, 2017). De studie bevat resultaten uit een meta-analyse (gebaseerd op studies in het
Verenigd Koninkrijk, de Verenigde Staten en Nederland) plus individuele studies in Rusland,
Denemarken, Litouwen, Israél en Polen. Hieruit blijkt dat de twee grootste veiligheidseffecten het
afnemen van het aantal ongevallen en de gereden snelheid zijn. Drempels bleken vaak gebruikt
te worden in combinatie met verhoogde voetgangersoversteekplaatsen (bijvoorbeeld vlak
daarvoor); snelheden bleken significant lager wanneer drempels in combinatie met verhoogde
voetgangersoversteken waren aangelegd. Een kanttekening van de auteur is echter dat er
gerapporteerd wordt over absolute verschillen in snelheid en ongevallen. Onduidelijk is wat de
invloed van andere externe factoren is geweest (e.g. het weer, tijdstip, drukte).

Kruispuntplateaus

Kruispuntplateaus (Afbeelding 1.2) zijn kruispunten die over het algemeen zijn verhoogd tot het
hoogteniveau van het trottoir. Deze kunnen worden geplaats op zowel voorrangskruispunten als
kruispunten waar de voorrang niet is geregeld. Schoon (2000) heeft geschat dat het aanleggen
van kruispuntplateaus binnen de bebouwde kom het aantal doden en gewonden reduceert met
20%. Dit percentage is afgeleid van de effectiviteit van plateaus op 60km/uur-wegen buiten de
bebouwde kom uit dezelfde studie van Schoon (2000; 35% reductie).
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Afbeelding 1.3. Een
voorbeeld van een

wegversmalling

Afbeelding 1.4. Een
voorbeeld van een

middengeleider

Wegversmallingen

Wegversmallingen (Afbeelding 1.3) zijn versmallingen van de weg, zowel fysiek als perceptueel.
Hierdoor is er meer aandacht nodig om de auto door de versmalling te manoeuvreren, waarbij de
snelheid aangepast moet worden. Net als bij verkeersdrempels zijn er diverse manieren om een
wegversmalling uit te voeren. Een fysieke versmalling kan een uitbouw van een trottoir zijn of
uitstulpingen de weg op. Perceptuele versmallingen worden gemaakt door bijvoorbeeld een
wegmarkering aan te brengen waardoor de weg smaller oogt (Quigley, 2017). Uit de literatuur-
studie van Quigley (2017; twee voor-en-nastudies en drie simulatorstudies) komt naar voren dat
wegversmallingen — zowel fysiek als perceptueel — het aantal ongevallen, de snelheid, het aantal
snelheidsovertredingen en de remafstanden significant verminderen. In de studie waarin een
reductie van het aantal ongevallen werd gevonden zijn echter ook andere veiligheidsmaatregelen
geintroduceerd, waardoor het onduidelijk is in welke mate de wegversmallingen een rol speelden
bij de afname in ongevallen.

Middengeleider

Een middengeleider (Afbeelding 1.4) is een verhoogd, niet-berijdbaar plateau dat tussen twee
rijrichtingen wordt geplaatst. Het kan als wegversmalling worden toegepast, met rijstrook-
uitbuigingen of met grote asverspringingen (CROW, 2012). Een middengeleider zorgt ervoor dat
verkeer niet naast elkaar kan rijden en plaatselijk niet kan inhalen. Tevens zorgt het voor een
verhoging van het attentieniveau (CROW, 2012).
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Afbeelding 1.5. Een

slingerremmer

14.1

Slingerremmer/Chicane

Een slingerremmer (Afbeelding 1.5) of chicane is een tweetal verhoogde verkeerseilanden over
een gedeelte van de rijbaan die kort na elkaar volgen. Hierdoor moet de bestuurder een
slingerbeweging maken. De plateaus zijn zo van aard dat er in geval van een tegenligger
overheen gereden kan worden. Door adviesbureau Megaborn (Roelofs, 2014) is onderzocht wat
het effect op de snelheid is op zeven 60-wegen met slingerremmers. Deze zeven wegen zijn
vergeleken met wegen waar geen slingerremmer aanwezig is. Hieruit kwam naar voren dat op
wegen met slingerremmers de V85 (de snelheid die door 85% van de automobilisten niet wordt
overschreden) lager lag dan op wegen zonder slingerremmers (V85 van 57 tegenover 65 km/uur).

Uit de beperkte literstuurstudie blijkt dat er in het binnen- en buitenland relatief veel onderzoek
is gedaan naar vooral de effecten van snelheidsremmende voorzieningen behorend bij de
verticale remmers (drempels, plateaus, slingerremmer enz.) en in mindere maten naar
voorzieningen behorend bij de laterale remmers (asverspringing, middengeleider enz.). De
effecten worden in algemene zin beschreven en zijn vooral positief (minder ongevallen, lagere
snelheden). Echter, de vraag is of deze resultaten ook direct van toepassing zijn voor Nederland.
In veel studies worden de condities waaronder de effecten zijn bepaald niet goed beschreven en
ook wordt weinig aandacht besteed aan het ontwerp van de verschillende maatregelen. Dit
maakt het moeilijk om te bepalen of de resultaten ook overdraagbaar zijn.

In het verleden is een aantal ‘instrumenten’ ontworpen om de infrastructuur te ‘scoren’ op
veiligheid van het ontwerp en de inrichting. Op het gebied van snelheid is dit het instrument
Veilige Snelheden, Geloofwaardige Snelheidslimieten (VSGS; Van Nes et al., 2007; Aarts, Dijkstra
& Bax, 2014). Op het gebied van de gehele duurzaam veilige inrichting is dit de DV-meter (Van
der Kooi & Dijkstra, 2000).

VSGS

De theorie over snelheidsremmende maatregelen is uitgewerkt in het VSGS-instrument (Van Nes
et al., 2007; Aarts, Dijkstra & Bax, 2014). Hiermee wordt op basis van weg- en omgevings-
kenmerken bepaald in hoeverre de snelheidslimiet op een weg geloofwaardig is. Kortom: past de
inrichting van de weg bij de snelheidslimiet? Wanneer het wegontwerp aansluit bij de beleving
van de bestuurders, zal een veilige snelheidslimiet gedeeltelijk ‘automatisch’ worden
gehandhaafd.

De VSGS-methode is op te delen in twee gedeelten. Het ‘VS-gedeelte’ staat voor de veilige
snelheid; deze wordt bepaald door te kijken naar de afstemming van de functie van de weg, de
vorm en hoe de weg wordt gebruikt. De zwakste schakel bepaalt in dit geheel welke snelheid
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Tabel 1.1. Voorstel voor
veilige snelheden gegeven
de potentiéle conflicten
tussen verschillende
verkeersdeelnemers van de
weg (overgenomen t/m

60 km/uur uit Aarts &
Dijkstra, 2018).

Wijzigingen ten opzichte van
de tekst in de rij erboven zijn

vet gemarkeerd.

Tabel 1.2. Wegfactoren voor

de GS-score

1.4.2

veilig is. Tabel 1.1 geeft weer welke criteria bepalen welke snelheidslimiet als veilig wordt
beschouwd voor erftoegangswegen.

Potentiéle conflictsituaties en voorwaarden Veilige snelheid

Mogelijke conflicten met kwetsbare verkeersdeelnemers op erven (geen 15 km/uur
trottoirs aanwezig en voetgangers gebruiken de hele rijbaan)

Mogelijke conflicten met kwetsbare verkeersdeelnemers op wegen, 30 km/uur
kruispunten, ook in situaties met fiets- of suggestiestroken

Geen conflicten met kwetsbare verkeersdeelnemers, uitgezonderd 50 km/uur
gemotoriseerde tweewielers met helm (bromfiets op de rijbaan) Mogelijke

dwarsconflicten tussen autoverkeer, mogelijke frontale conflicten tussen

autoverkeer

Stopzichtafstand 247 m

Geen conflicten met kwetsbare verkeersdeelnemers Geen dwarsconflicten 60 km/uur
tussen autoverkeer, mogelijke frontale conflicten tussen autoverkeer

Obstakels afgeschermd of obstakelvrije zone 2 2,5 m, (semi)verharde berm
Stopzichtafstand 2 64 m

Het ‘GS-gedeelte’ gaat over de geloofwaardige snelheid van een weg. Om deze te bepalen wordt
er gekeken naar de wegkenmerken. De wegkenmerken worden onderverdeeld in vertragers en
versnellers (Zie Tabel 1.2). Wanneer een wegkenmerk als vertrager wordt beoordeeld, krijgt deze
de score -1. Een versnellend wegkenmerk krijgt als score +1 en een neutraal kenmerk krijgt als
score 0. Door de scores van de wegkenmerken op te tellen komt men tot een totaalscore voor de
geloofwaardigheid van de geldende snelheidslimiet: de GS-score. Door Aarts & Van Nes (2007)
zijn oorspronkelijk vijf wegkenmerken geidentificeerd die van invloed zijn op de geloofwaardige
snelheid:

Wegkenmerk Versneller Vertrager

Rechtstanden Lange rechtstand (rechte weg) Korte rechtstand (weg met
bochten/kruisingen

Fysieke snelheidsremmers Afwezigheid fysieke Aanwezigheid fysieke
snelheidsremmers snelheidsremmers

Openheid van de omgeving Open, overzichtelijke Gesloten, onoverzichtelijke
wegomgeving wegomgeving

Wegbreedte Brede weg Smalle weg

Wegdek Effen wegdek Oneffen wegdek

Evaluatie- en validatiestudies van de VSGS op wegen binnen de kom hebben aangetoond dat
vooral het GS-deel van de methode weinig relatie lijkt te hebben met gereden snelheden (Jansen,
Van der Kint & Schermers, 2018) en ongevallen (Wijlhuizen et al, 2017). Echter, er wordt niet
geconcludeerd dat het instrument niet valide is en verder onderzoek in andere stedelijke
gebieden nodig is.

In dit rapport wordt de VSGS-methode gebruikt om wegen te beoordelen op de veilige en
geloofwaardige snelheid. Dit wordt in Hoofdstuk 2 besproken.

DV-meter

Duurzaam Veilig (DV) is een visie op het ontwerp en de organisatie van een slachtoffervrij
verkeerssysteem. Een duurzaam veilig verkeerssysteem is zodanig ingericht dat het inspeelt op
de mens en de verschillende elementen van het verkeer-en-vervoersystem integreert. Kort
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Tabel 1.3. Operationele eisen
voor wegvakken op 30- en

60km/uur-wegen.

gezegd moet de inrichting en het toegestane verkeer aansluiten bij wat de functie van een weg is.
Tevens moet de functie herkenbaar zijn aan de inrichting, moeten fouten van weggebruikers zo
goed mogelijk worden opgevangen en wordt er rekening gehouden met de bekwaamheid van
bestuurders. Tabel 1.3 geeft de operationele eisen voor wegontwerp weer voor 30- en
60km/uur-wegen volgens het Handboek Categorisering wegen op duurzaam veilige basis (CROW,
1997). Deze eisen zijn vertaald in de door SWOV opgestelde DV-meter (Van der Kooi & Dijkstra,
2000). De DV-meter kan worden gebruikt om het Duurzaam Veilig-gehalte van een weg te
bepalen. Hoe meer van deze eisen aanwezig zijn op een weg, hoe duurzaam veiliger deze is
ingericht.

Operationele eisen 60km/uur-weg 30km/uur-weg
Wettelijke snelheid 60 km/uur 30 km/uur
Markering in lengterichting Geen Geen
Rijbaanindeling 1 1

Verharding Open Open

Oversteken op wegvakken Gelijkvloers Gelijkvloers
Erfaansluitingen - Ja

Parkeren - In vakken, op rijbaan
Openbaar vervoerhaltes Op rijbaan Op rijbaan
Pechvoorzieningen Geen Geen
Obstakelafstand - Klein

Fietsers Situatie-afhankelijk Situatie-afhankelijk
Bromfietsers Op rijbaan Op rijbaan
Langzaam gemotoriseerd verkeer  Op rijbaan Op rijbaan
Snelheidsbeperkende Ja Ja

maatregelen

Kruispunttypes Gelijkwaardig met Gelijkwaardig met
snelheidsbeperkende snelheidsbeperkende
maatregelen maatregelen.

Hoewel het CROW-handboek 116 inmiddels is vervangen door Handboek 315 (BasisKwaliteit
WegOntwerp, BKWO), gelden nog veel van de operationele eisen. Mede hierdoor, en omdat er
nog geen vernieuwde DV-meter is, hebben wij in deze studie de DV-meter gebruikt om te
beoordelen of wegen wel of niet DV zijn ingericht.
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De aanpak bij deze haalbaarheidsstudie is om zo veel mogelijk inzichtelijk te maken wat er wel
en niet met een grootschalig onderzoek naar de verkeersveiligheidseffecten van
snelheidsremmers op erftoegangswegen mogelijk is (wat zijn de kansen, risico’s, enz.). Ook
wordt aangegeven welke middelen er nodig zijn om het onderzoek door te kunnen voeren.

Bij dit onderzoek is op voorhand al bekend dat vooral de snelheidseffecten van voorzieningen erg
uiteenlopend kunnen zijn. Dit heeft vooral te maken met de ruimtelijke omgeving en de mate van
DV-inrichting ter plaatse. Omdat dit uiteindelijk van invloed is op de middelen die nodig zijn bij
een grootschalig onderzoek, houdt deze pilot hier rekening hiermee. Om goed inzicht te krijgen
in de kansen en bedreigingen voor opschaling, kijken wij in de pilot naar snelheidsgedrag op
locaties met zowel een goede als een slechte DV-inrichting, met zowel enkele individuele
maatregelen als combinaties van maatregelen.

Dit hoofdstuk bespreekt om te beginnen welke informatie nodig is voor een grootschalige studie
naar de effecten van snelheidsremmers. Vervolgens worden de stappen besproken die zijn
doorlopen om de haalbaarheidsstudie uit te voeren. Ten eerste wordt de selectie van locaties
besproken. Vervolgens wordt de methode beschreven waarmee deze wegen zijn gescoord op de
aanwezige infrastructuurkenmerken en ook wordt toegelicht hoe snelheids- en intensiteitsdata
zijn ingewonnen en geanalyseerd.

Voor een beoordeling van de effectiviteit van de inrichting van 30- en 60km/uur-wegen, in dit
geval met name de effectiviteit van fysieke snelheidsremmers, is er ten eerste informatie nodig
over weg- en kruispuntkenmerken. Van belang zijn namelijk gegevens over het dwars- en
lengteprofiel van een wegvak en over de inrichting van kruispunten. Daarnaast moet informatie
vergaard worden over de verkeersvoorzieningen zoals verkeersregelinstallaties, camera’s,
snelheidslimieten, drempels, etc. Vervolgens zijn er gegevens nodig over snelheden, verkeers-
intensiteiten en de verkeerssamenstelling, afhankelijk van het soort onderzoek, op kruispunten
en/of wegvakken. Deze gegevens zijn nodig om eventueel te corrigeren voor verschillen tussen
locaties en tijdsperiodes.

Voor verkeerskundige analyses (zoals intensiteits- en snelheidsverdelingen, Intensiteit/Capaciteit
(I/C-)verhoudingen, snelheidsgedrag enz.) wordt het liefst gebruikgemaakt van data gemeten
voor individuele voertuigen. Veel telapparatuur levert echter standaard geaggregeerde data en
dus wordt ook volstaan met 1-, 5- of 15-minuut-data. Dit biedt onder andere inzicht in het
intensiteitsverloop, de samenstelling en rijrichtingen van het verkeer in de tijd. Voor snelheids-
analyses zijn individuele voertuigdata het meest betrouwbaar voor het bepalen van de
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maximum- en minimumsnelheden, de gemiddelde snelheid, de V85-snelheid en de spreiding van
de snelheden. De V85 wordt in wegontwerp vaak als norm voor de limiet gebruikt.?

Wanneer het gaat over de effectiviteit van maatregelen over de lengte van een wegvak of weg
(meerdere wegvakken, zoals in deze voorstudie), dienen bovengenoemde snelheidsmetingen en
verkeerstellingen te worden gedaan op meerdere locaties op die wegvakken.

Tot slot is het in sommige gevallen aan te raden om op alle wegen van en naar een gebied
gedurende een paar dagen kentekens te registreren. In die gevallen, bijvoorbeeld waar de
wegenstructuur zich leent voor sluiproutes, kan hiermee worden achterhaald hoeveel verkeer
een plaatselijke bestemming heeft en welk aandeel doorgaand verkeer is. ETW’s zijn daarvoor
namelijk niet bedoeld en doorgaand verkeer kan een bron van (grote) ergernis worden onder
bewoners langs 30- en 60km/uur-ETW’s, vooral als deze ook bijdragen aan te hoog gereden
snelheden.

Voor de eerste selectie van wegen is gebruikgemaakt van de UDRIVE-dataset (Bargman et al.,
2017). Voor het Europese project UDRIVE hebben in Nederland 33 bestuurders tussen 2015 en
2017 in tien geinstrumenteerde auto’s (Renault Clio) rondgereden, voorzien van instrumenten
zoals camera’s en sensoren, om het rijgedrag en het verkeer te monitoren. Daarbij zijn continu,
met een frequentie van 10 Hz, voertuigeigenschappen, bestuurdersgedragingen en vele andere
data vastgelegd, waaronder ook snelheden en locatiegegevens.

De gereden snelheden in deze ritten zijn voor deze pilot gebruikt als een ‘indicator’ van de
inrichting van de 30- en 60km/uur-wegen. Het is aannemelijk dat waar te hard wordt gereden de
inrichting niet- of te sober DV is, en daar waar nagenoeg op de limiet of lager wordt gereden, er
sprake is van een (bijna) optimale DV-inrichting. Deze snelheidsdata zijn gebruikt om te zoeken
naar locaties op 30- en 60km/uur-wegen waar door UDRIVE-bestuurders structureel harder,
langzamer of volgens de snelheidslimiet is gereden. Dit is gedaan door te kijken naar de
trajectsnelheid (het gemiddelde over de hele weg) en naar het snelheidsprofiel (wordt er over de
gehele weg even snel gereden of zijn er pieken en dalen in de snelheid). Om een link te kunnen
maken met de inrichting van de weg, is het van belang om de vrij gekozen snelheid te gebruiken.
Deze snelheid is door de bestuurder zelf gekozen, en wordt niet beinvloed door voorgangers. Uit
een onderzoek van Vogel (2002) komt naar voren dat de snelheid van een voertuig afhankelijk is
van de snelheid van een voorligger wanneer de volgtijd korter dan 6 seconden is. Bij volgtijden
vanaf 6 seconden kan er dus gesproken worden van een vrij gekozen snelheid. Echter, een studie
door Michael, Leeming & Dwyer (2000) hanteerden 4 seconden als drempelwaarde. Gargoum, El-
Basyouny & Kim (2017) hebben de invloed van infrastructuurkenmerken op de
limietoverschrijding geévalueerd bij de drempelwaarden van 2, 5 en 10 seconden. De auteurs
vonden geen significante verschillen tussen deze drempelwaarden. Omdat er geen consensus uit
de literatuur blijkt, is er in deze studie voor de zekerheid voor gekozen om de vrij hoge
drempelwaarde van 6 seconden te nemen. Een pragmatische reden voor deze keuze was ook dat
deze volgtijd eerder is berekend en gebruikt in een studie door Jansen, Van der Kint & Schermers
(2019).

Van de wegen waarvoor UDRIVE-data beschikbaar waren (met minimaal 5 ritten op de
betreffende weg) waren er tien met een 30km/uur-limiet en zes met een 60km/uur-limiet.

2. Zie bijvoorbeeld

https://ec.europa.eu/transport/road_safety/specialist/knowledge/speed/speed_limits/current_speed_limit_policies_en
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Deze zijn gesorteerd in twee groepen: 1) daar waar structureel te hard (> 5 km/uur boven de
limiet) is gereden door de steekproef UDRIVE-bestuurders, en 2) daar waar nagenoeg volgens de
limiet (of lager) werd gereden.

Sober tegenover optimaal ingericht (DV-meter)
Na de hierboven beschreven selectie van potentieel relevante wegen is de inrichting van deze
wegen visueel beoordeeld met behulp van Cyclomedia. De inrichting is vervolgens vergeleken
met de algemene eisen volgens CROW-richtlijn 116, gebaseerd op de principes van Duurzaam
Veilig, en de basis voor de DV-meter. Het doel hiervan was om per snelheidslimiet (30 of 60
km/uur) de wegen te sorteren naar 1) niet/sober DV ingericht en 2) (bijna) optimaal DV ingericht.
Uit deze lijst werden uiteindelijk vier wegen geselecteerd: een sober ingerichte 30km/uur weg,
twee sober ingerichte 60km/uur-wegen, en een (bijna) optimaal ingerichte 30km/uur-weg. Er
bleek geen (bijna) optimaal ingerichte 60km/uur-weg te zijn:

de Beetzlaan in Soest: 30 km/uur; bijna optimaal DV ingericht;

de Henri Dunantlaan in Nieuwegein: 30 km/uur; sober DV ingericht;

het Oostromsdijkje in Werkhoven: 60 km/uur; niet DV ingericht;

de Ruigendijk in Oudenhoorn: 60 km/uur; sober DV ingericht.

De inrichting van de vier geselecteerde wegen is vervolgens beoordeeld met behulp van de VSGS-
methode door de versnellers en vertragers te identificeren. Dit is gedaan met behulp van
Cyclomedia-beelden. Gebruikelijk is om elke 25 meter een beoordeling van de weg te maken. In
dit onderzoek is er echter voor gekozen om gehele wegvakken te beoordelen. Alleen op punten
waar een verandering in versneller/vertrager werd waargenomen is een wegvak op meerdere
punten beoordeeld.

Om goed te kunnen beoordelen welke data, kosten enz. gemoeid zijn met dergelijke evaluaties, is
er bewust voor gekozen om snelheidsgedrag te evalueren op zowel wegen met een (erg) sobere
als wegen met een (bijna) optimale inrichting. Dit geeft een beeld van de verschillende situaties
die bij een grotere studie kunnen worden aangetroffen. Een verdere keuze die gemaakt moest
worden, was die tussen het ontsluiten van bestaande data of het inwinnen van actuele data. Uit
vorig SWOV-onderzoek (Schermers, 2010; Schermers & Duivenvoorden, 2010) is gebleken dat
vooral verkeersgegevens (tellingen, snelheden, enz.) niet structureel door wegbeheerders
worden ingewonnen of opgeslagen. Ook kan het veel tijd kosten om na te gaan of data
beschikbaar zijn. In deze pilot is er daarom bewust voor gekozen om nieuwe metingen en
tellingen uit te voeren. Voor de kosten representeert deze keuze een (bijna) ‘worst case’, omdat
snelheidsmetingen uit laten voeren erg prijzig is. Wel hangen de kosten van data-inwinning nog
af van de meetstrategie.

Er zijn verschillende meetstrategieén overwogen om inzicht te krijgen in de verkeersintensiteiten
en het snelheidsgedrag op de geselecteerde wegen: kentekenregistratie met behulp van video-
opname, tellingen en metingen met mechanische of elektronische telapparaten gekoppeld aan
slangen/lussen, of observaties op locatie. Vanuit kostenoverwegingen is besloten om met
meerdere mechanische telapparaten op verschillende locaties langs de geselecteerde wegen te
werken. De telpunten zijn zodanig gesitueerd dat een zo goed mogelijk beeld wordt verkregen
van de gereden snelheden over het gehele traject, maar ook van de snelheden ter hoogte van
aanwezige snelheidsremmers. In de data kunnen verschillende soorten motorvoertuigen en
fietsers onderscheiden worden. In deze haalbaarheidsstudie worden de intensiteiten en
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snelheden van motorvoertuigen besproken. Van fietsers worden alleen de intensiteiten
weergegeven.

De snelheden zijn per individueel voertuig gemeten en de analyses zijn uitgevoerd op basis van
gemiddelde snelheden, de V85 en de spreiding. Voor een beeld van de verdeling van snelheden
en intensiteiten over de dag en de week is een selectie gemaakt van de ochtendspitsuren (van
06:00 tot 9:00), middagdaluren (09:00 tot 16:00), avondspits (16:00 tot 19:00) en nachtelijke
daluren (19:00 tot 06:00) en apart voor weekdagen en weekenddagen.

De metingen zijn in oktober en november 2019 uitgevoerd.
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3.11

In dit hoofdstuk worden resultaten van de metingen, beoordelingen en analyses besproken.
Per geselecteerde weg wordt een overzicht gegeven van de intensiteits- en snelheidsmetingen
op de geselecteerde wegen voor gemotoriseerd verkeer; voor fietsers worden alleen de

intensiteiten weergegeven.

Tijdens de uitvoering van deze haalbaarheidsstudie bleek dat sinds kort in de Basisregistratie
Grootschalige Topografie (BGT) gegevens over verkeersdrempels, rotondes en andere
infrastructurele kenmerken zijn opgenomen. Hoewel deze gegevens te laat beschikbaar kwamen
om mee te nemen in dit onderzoek, vormen ze een zeer goede bron om selecties van
snelheidsremmers en andere infrastructurele kenmerken mee te maken. Aan het eind van dit
hoofdstuk wordt de BGT kort besproken.

Bij het uitbesteden van de opdracht om de tellingen uit te voeren heeft SWOV verzocht om een
7-daagse telling (1 week) tijdens een ‘normale’ week: buiten vakantieperiodes en zonder
bijzondere dagen of feestdagen. SWOV heeft gevraagd om zowel geaggregeerde data van de
snelheden en intensiteiten als de onbewerkte (ruwe) data op te leveren. Per locatie en per
rijrichting zijn het intensiteitsverloop (per uur, over de dag, werkdag en weekdag), de
voertuigtypen, de gemiddelde en V85-snelheden, en de snelheidsverdeling geleverd. De
opdrachtnemer heeft op eigen initiatief besloten een langere meetperiode aan te houden
waardoor er nu in sommige gevallen zowel data gedurende een normale week als gedurende een
vakantieweek gemeten zijn. Deze data zijn beoordeeld om te bepalen of op deze manier per
locatie voldoende inzicht wordt verkregen in het snelheidseffect van:

de algemene inrichting van een ETW;

individuele snelheidsremmers;

snelheidsremmers in combinatie.

Beetzlaan - Soest (bijna optimale DV-inrichting)

De Beetzlaan is een 30km/uur-weg in Soest. De lengte van de weg is ongeveer 500 meter en
bevat drie verkeersdrempels en vijf gelijkwaardige kruispunten met verhoogd plateau. De
inrichting van de weg voldoet redelijk aan een optimale inrichting: er zijn 13 van de 14 DV-
kenmerken aanwezig. De wegverharding is open (klinkers), er is geen lengtemarkering aanwezig,
parkeren op en naast de rijbaan is mogelijk, kruispunten zijn gelijkwaardig, er zijn geen aparte
fietsvoorzieningen en er zijn relatief veel snelheidsremmers op wegvakken en plateaus op
kruispunten enz.

Uit de VS-score komt naar voren dat de veilige snelheid 30 km/uur is. Uit de GS-score blijkt dat de
weg over het algemeen een licht versnellende inrichting heeft (GS-score van +1). Volgens de
VSGS-benadering is de limiet dus nog niet echt geloofwaardig en zijn mogelijk aanvullende
maatregelen nodig om snelheden laag te houden.
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Op de Beetzlaan zijn van zaterdag 12 t/m donderdag 24 oktober snelheidsmetingen en
verkeerstellingen gedaan. De metingen zijn uitgevoerd op zeven locaties op de weg. Deze locaties
zijn gekozen omwille van de aanwezige infrastructuurkenmerken. Tabel 3.1 en Afbeelding 3.1
geven de locaties van de meetpunten weer in noordelijke rijrichting. Afbeelding 3.2 geeft een
straataanzicht van de locatie van meetpunt 1 weer. Voor de overige straataanzichten van de
meetpunten zie Bijlage A.1.

Tabel 3.1. Locaties van de

zeven gekozen meetpunten BT bz

1 Na een kruispuntplateau

2 Kort na een verkeersdrempel

3 Kort voor een verkeersdrempel
4 Midden van het wegvak

5 Kort voor een verkeersdrempel
6 Midden van het wegvak

7 Na een kruispuntplateau

Afbeelding 3.1.
Bovenaanzicht van de
Beetzlaan in Soest met ‘
daarop de locaties van de - : \ B .lcoi de..

meetpunten.

b1 zelf Bl 8

la RosalLa
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Afbeelding 3.2.
Straataanzicht in noordelijke
richting van meetpunt 1 op

de Beetzlaan.

Afbeelding 3.3.
Verkeersintensiteit
gedurende de dagen
waarop er is gemeten
op de Beetzlaan.
Blauw = weekdag,

Groen = weekenddag.

Titel
Rapport

Pagina

Verkeersintensiteiten

Afbeelding 3.3 geeft de verkeersintensiteit per etmaal weer voor alle motorvoertuigen voor de
gehele periode wanneer er is gemeten. Zoals te verwachten is, ligt de verkeersintensiteit lager
tijdens de weekenddagen. Overigens valt ook op dat de verkeersintensiteit tijdens de tweede
week (21 t/m 24 oktober) lager ligt dan de eerste week. Wellicht wordt dit beinvloed door de
herfstvakantie. Dit illustreert waarom het belangrijk is om een geschikte meetperiode te selecteren:
de intensiteitsverschillen kunnen aanzienlijk zijn en daar moet rekening mee worden gehouden.
De voertuigintensiteit over een gemiddeld etmaal is relatief laag voor een 30km/uur-straat en ligt

ruim onder het maximum van 5.000 voertuigen dat CROW voor een 30km/uur-zone heeft
gesteld.

2,500
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Datum

Afbeelding 3.4 geeft de gemiddelde verkeersintensiteit van motorvoertuigen weer tijdens
werkdagen en Afbeelding 3.5 geeft, ter illustratie, de fietsintensiteiten weer op een maandag.
Het beeld van de andere werkdagen zal vergelijkbaar zijn met dat van de maandag — en een blik
op de data bevestigt dit ook — waardoor we geen profiel van een gemiddelde werkdag hebben
gegeven. Uit Afbeelding 3.5 blijkt dat de fietsintensiteiten relatief hoog zijn en dat er ongeveer
evenveel fietsers over de Beetzlaan rijden als motorvoertuigen, met een hoge piek van 600
fietsers rond 8 uur in de ochtend.

Effectieve combinaties van snelheidsremmers op 30- en 60km/uur-wegen
R-2019-29
23




Afbeelding 3.4.

De gemiddelde
verkeersintensiteit op
werkdagen van
motorvoertuigen op één
meetpunt op de Beetzlaan.
De groene lijn is verkeer in
zuidelijke richting, de grijze
lijn is verkeer in noordelijke
richting en de blauwe lijn is

de combinatie hiervan

Afbeelding 3.5. De
fietsintensiteiten per uur op
een maandag buiten de

herfstvakantie.
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Snelheden werk- en weekdagen

Voor de gereden snelheden zijn de meetgegevens onderscheiden naar ochtendspitsuren (van
06:00 tot 9:00), middagdaluren (09:00 tot 16:00), avondspits (16:00 tot 19:00) en nachtelijke
daluren (19:00 tot 06:00) en naar weekdagen en weekenddagen.

Afbeelding 3.6 en Afbeelding 3.7 geven respectievelijk de gemiddelde snelheid en de V85 weer
op de meetpunten tijdens weekdagen. Te zien is dat de gemiddelde snelheid de hele dag onder
de vastgestelde snelheidslimiet ligt. Op plekken waar geen snelheidsremmers liggen (meetpunten 4
en 6) ligt de V85 boven de snelheidslimiet. Vooral bij meetpunt 6 tijdens de nachtelijke daluren
(23:00 — 06:00) lijkt de snelheid wat hoger te liggen. Opvallend zijn de snelheden en V85 bij
meetpunt 2, 3 en 5. Dit zijn meetpunten net na of net voor een verkeersdrempel. Bij meetpunt 2
en meetpunt 5 lijkt de verkeersdrempel een remmende werking te hebben, maar deze remmende
werking is niet te zien bij meetpunt 3. Dat het effect zo verschillend is, kan met de vormgeving te
maken hebben, maar het ontwerp van de drempels is niet beoordeeld. Een dergelijke beoordeling
zou in ieder geval deel moeten uitmaken van de vervolgstudie.

Tussen meetpunten 2 en 5 — waar verkeersdrempels liggen — neemt de snelheid toe: tussen
verkeersdrempels wordt hier dus harder gereden. Tevens lijkt de spreiding (de standarddeviaties
uitgebeeld als zwarte staafjes in de afbeeldingen) van de snelheid kleiner te zijn op locaties waar
verkeersdrempels liggen (meetpunten 2 en 5), met uitzondering van de verkeersdrempel op
meetpunt 3. Overigens lijkt het kruispuntplateau (meetpunten 1 en 7) weinig remmend effect te
hebben (net als drempel 3). Dit kan te maken hebben met de relatief kleine helling en langere
lengte van deze plateaus, waardoor het effect op de verticale verplaatsing minder heftig is, met
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Afbeelding 3.6. Gemiddelde
snelheid over de lengte van
de weg tijdens weekdagen,
uitgesplitst naar tijdvak. De
foutbalken geven 2 keer de

standaarddeviatie weer.

Afbeelding 3.7. De V85 over
de lengte van de weg tijdens
weekdagen, uitgesplitst naar
tijdvak. De foutbalken geven

de 2 keer de

standaarddeviatie weer.

mogelijk daardoor minder effect op snelheid. Weer geeft dit aan dat een beoordeling van het
ontwerp van de snelheidsremmende voorzieningen onderdeel moet zijn van de grotere
evaluatie.

Snelheidsprofiel Beetzlaan

Tijdstip
500 M Cchtendspits
W Daluren overdag

W Avondspits
M Daluren nacht

! ol

40.0

Gemiddelde snelheid

Meetpunt Meetpunt Meetpunt Meetpunt Meetpunt Meetpunt Meetpunt
1 2 3 4 5 5 7

Meetpunt

Snelheidsprofiel Beetzlaan

Tijdstip
400 W Cchtendspits
W Daluren overdag

B Avondspits
M Daluren nacht

300

V85

200

100

0o
Mestpunt Meetpunt Mestpunt Meetpunt Mestpunt Mestpunt Meetpunt
1 2 3 4 5 5 7

Meetpunt

Afbeelding 3.8 en Afbeelding 3.9 geven respectievelijk de gemiddelde snelheid en de V85 weer
over de meetpunten tijdens weekenddagen. In het weekend lijkt hetzelfde patroon aanwezig: de
snelheid ligt (met uitzondering van meetpunt 3) het laagst op plekken met een verkeersdrempel
(meetpunt 2 en meetpunt 5). Ook blijkt hier de spreiding het kleinst te zijn. Tevens blijkt dat ook
in het weekend de V85 boven de 30 km/uur uitkomt op plekken waar geen drempels liggen. Deze
resultaten bevestigen dat de onderlinge afstand tussen drempels van groot belang is om de
snelheid over de gehele lengte af te dwingen.
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Afbeelding 3.8. Gemiddelde
snelheid over de lengte van
de weg tijdens
weekenddagen, uitgesplitst
naar tijdvak. De foutbalken
geven de 2 keer de

standaarddeviatie weer.

Afbeelding 3.9. De V85 over
de lengte van de weg tijdens
weekenddagen, uitgesplitst
naar tijdvak. De foutbalken
geven de 2 keer de

standaarddeviatie weer.

3.1.2
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Henri Dunantlaan — Nieuwegein (sobere DV-inrichting)

De Henri Dunantlaan is een 30km/uur-weg in Nieuwegein. De lengte van de weg is ongeveer
1.200 meter en bevat twee verkeersdrempels en zeven gelijkwaardige kruispunten zonder
verhoogd plateau. Vanwege de relatief lange rechtstanden en weinig snelheidsremmende
voorzieningen voldoet de Henri Dunantlaan niet aan de eisen gesteld voor een DV ingerichte
ETW. De Henri Dunantlaan kan slechts als sober worden beoordeeld omdat er maar 7 van de 14
kenmerken aanwezig zijn. Naast lange rechtstanden en weinig snelheidsremmende voorzieningen
is de wegverharding ook nog gesloten en is lengtemarkering aanwezig in combinatie met rode
fiets(suggestie)stroken, is parkeren niet mogelijk en zijn er weinig tot geen erfaansluitingen. Uit
de VS-score komt naar voren dat de veilige snelheid 30 km/uur is. Uit de GS-score blijkt dat de
weg over het algemeen een versnellende inrichting heeft. De GS-score ligt tussen de +5 en +7,
wat aangeeft dat de inrichting harder rijden lijkt te ondersteunen. Dit resultaat bevestigt dat de
inrichting sober is, met weinig maatregelen om te zorgen dat de snelheden laag worden gehouden.

Op de Henri Dunantlaan zijn van 2 november t/m 19 november snelheidsmetingen en
verkeerstellingen gedaan. Deze zijn gehouden op vier locaties op de weg (zie Tabel 3.2 en
Afbeelding 3.10). Afbeelding 3.11 geeft het straataanzicht van de locatie van meetpunt 1. Voor de
overige straataanzichten van de meetpunten zie Bijlage A.2.
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Tabel 3.2. Locaties van de

gekozen meetpunten op de BT 2zl
Henri Dunantlaan. 1 Midden van wegvak tussen twee kruispunten
2 Net na een verkeersdrempel
3 Net na een verkeersdrempel
4 Net na een bocht.

Afbeelding 3.10. Nieuwegein
Bovenaanzicht van de Henri
Dunantlaan in Nieuwegein
met daarop de locaties van

de meetpunten

Afbeelding 3.11.
Straataanzicht in westelijke
richting van meetpunt 1 van

de Henri Dunantlaan

Verkeersintensiteiten

Afbeelding 3.12 geeft de verkeersintensiteit per dag weer voor de gehele periode waarin er is
gemeten. De etmaalintensiteiten zijn relatief hoog voor een 30km/uur-weg, maar onder de grens
van 5.000 voertuigen per etmaal die door CROW is gesteld. Zoals verwacht liggen de
verkeersintensiteiten tijdens de weekenddagen lager.

Afbeelding 3.13 geeft de gemiddelde verkeersintensiteit tijdens werkdagen van motorvoertuigen
weer. Op de Henri Dunantlaan zijn de piekuren minder opvallend, vooral door de relatief hoge
belasting tijdens alle uren overdag. Deze weg lijkt toch meer te neigen naar een GOW, vooral
gezien de structuur van het wegennetwerk rondom de Henri Dunantlaan en de vele aansluitingen
met ETW’s.
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Afbeelding 3.12.
Verkeersintensiteit
gedurende de dagen
waarop er is gemeten
op de Henri Dunantlaan.
Blauw = weekdag,

Groen = weekenddag

Afbeelding 3.13.
Gemiddelde
verkeersintensiteit van
motorvoertuigen op
werkdagen op één
meetpunt op het Henri
Dunantlaan. De groene lijn
is verkeer in oostelijke
richting, de grijze lijn is
verkeer in westelijke
richting en de blauwe lijn is

de combinatie hiervan.

Afbeelding 3.14.
De fietsintensiteiten per uur

op een maandag.
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Afbeelding 3.14 geeft de fietsintensiteiten gedurende een etmaal weer op één werkdag, met
daarin twee duidelijke pieken van rond 250 fietsers/uur tijdens de ochtend- en middagspitsuren.
Over de rest van de dag zijn de fietsintensiteiten opvallend lager.

250

200

150

Fietsintensiteit

100

50

Aantal fietsers per uur op de Henri Dunantlaan

Effectieve combinaties van snelheidsremmers op 30- en 60km/uur-wegen

R-2019-29
28




Afbeelding 3.15. Gemiddelde
snelheid over de lengte van
de weg, uitgesplitst naar

tijdvak, tijdens weekdagen.

Snelheden werk- en weekdagen

Afbeelding 3.15 en Afbeelding 3.16 geven respectievelijk de gemiddelde snelheid en de V85 weer
op de meetpunten tijdens weekdagen op de Henri Dunantlaan. Te zien is dat de gemiddelde
snelheid de hele dag ruim onder de vastgestelde snelheidslimiet ligt. De spreiding lijkt echter aan
te geven dat er ook stevig boven de limiet gereden wordt. De V85 ligt bij een verkeersdrempel en
nabij een bocht hoger dan de snelheidslimiet (ca 3 km/uur; meetpunten 3 en 4). Hoewel deze
weg volgens de VSGS sterk versnellend is, is er geen groot effect terug te zien in de gemiddelde
snelheid. Wel is te zien dat de spreiding (2 standaarddeviaties) van de gemiddelde snelheid groot
is. Bij meetpunten 2 en 3 wordt de spreiding beinvloed door zowel de snelheidskeuze bij de
drempel als door de aanwezigheid van (gelijkwaardige) kruispunten die zorgen dat er op
sommige momenten voorrang verleend moet worden en extra moet worden afgeremd. Bij
locatie 4 kunnen de bocht en een gelijkwaardig kruispunt een invloed hebben op de gereden
snelheden en de spreiding, terwijl op punt 1 de snelheden worden beinvlioed door een
aansluiting naar een winkelcentrum.

Tijdstip
4000 M Cichtendspits
M Daluren overdag
M Avondspits

M Daluren nacht

30.00

20.00

Gemiddelde snelheid

10.00

Meetpunt 1 Mestpunt 2 Meetpunt 3 Meetpunt 4

Meetpunt

De V85 ligt op de Henri Dunantlaan bij meetpunt 1 en 2 nagenoeg op alle tijden op of onder de
limiet, maar bij punt 3 en 4 ligt de V85 boven de limiet. Dit resultaat geeft aan dat niet alleen
snelheidsremmers een invloed hebben op de gemiddelde en V85-snelheid, maar ook de
algemene wegomgeving en aanwezigheid van de andere DV-kenmerken als gelijkwaardige
kruispunten en bochten.
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Afbeelding 3.16. De V85
over de lengte van de weg
uitgesplitst naar tijdvak,

tijdens weekdagen

Afbeelding 3.17. Gemiddelde
snelheid over de lengte van
de weg, uitgesplitst naar
tijdvak, tijdens

weekenddagen.

Tijdstip
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W Daluren overdag
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M Daluren nacht

30.00

v85

20.00

10.00

Meetpunt 1 Mestpunt 2 Meetpunt 3 Mesetpunt 4
Meetpunt

Afbeelding 3.17 en Afbeelding 3.18 geven respectievelijk de gemiddelde snelheid en de V85 weer
over de meetpunten tijdens weekenddagen. De dagen in het weekend laten eenzelfde patroon
zien als doordeweeks, maar de spreiding van de gemiddelde snelheid lijkt iets groter te zijn in het
weekend: de bovengrens van de foutenbalk komt enkele keren boven de 40 km/uur uit. De V85
bij meetpunt 4 ligt ook (ruim) boven de limiet en dit geeft aan dat er mogelijke aanvullende
maatregelen nodig zijn om de snelheid verder omlaag te krijgen, vooral tijdens de minder drukke
weekenddagen.

Tijdstip
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Afbeelding 3.18. De V85 over
de lengte van de weg,
uitgesplitst naar tijdvak,

tijdens weekenddagen.

3.13

Tabel 3.3. Locaties van de

gekozen meetpunten

Tijdstip
40.00 W Ochtendspits
W Daluren overdag
M Avondspits

M Daluren nacht

30.00

v85

20.00

10.00

Meetpunt 1 Mestpunt 2 Meetpunt 3 Mesetpunt 4
Meetpunt

Oostromsdijkje — Werkhoven (niet-DV ingericht)

Het Oostromdijkje is een voorbeeld van een weg die niet voldoet aan de eisen van DV, vooral
omdat er geen snelheidsremmers aanwezig zijn. Dat wil echter niet op voorhand zeggen dat
snelheid ook een probleem is, of — als dat wel zo is — hoe groot het probleem is. Overigens zijn
snelheidsremmers, zelfs niet op de kruispunten, geen harde CROW-eis.

Het Oostromsdijkje is een 60km/uur-weg in Werkhoven. De lengte van de weg is ongeveer 2.200
meter en bevat twee gelijkwaardige kruispunten zonder plateau. Er liggen geen fysieke
snelheidsremmers. De weg is zeer sober ingericht (heeft 4 van de 11 mogelijke DV-kenmerken)
met relatief lange rechtstanden, zonder asmarkering, heeft een gesloten verharding, met enkele
erfaansluitingen en de weg is vrij breed. Uit de VS-score komt naar voren dat de veilige snelheid
30 km/uur is, vooral vanwege de menging van fietsers en auto’s. Uit de GS-score blijkt dat de weg
over het algemeen een versnellende inrichting heeft (GS-score tussen de +1 en +5).

Op het Oostromsdijkje zijn van maandag 14 t/m donderdag 24 oktober op drie locaties
snelheidsmetingen gedaan. Tabel 3.3 en Afbeelding 3.19 geven weer waar deze meetpunten
lagen. Afbeelding 3.20 geeft een straataanzicht van de locatie van meetpunt 1. Voor de overige
straataanzichten van de meetpunten zie Bijlage A.3

Meetpunt Locatie

1 Midden van wegvak tussen twee kruispunten
2 Dicht bij gelijkvloers kruispunt

3 Voor een uitrit van een boerderij
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Afbeelding 3.19.
Bovenaanzicht van het
Oostromsdijkje in
Werkhoven, met daarop de

locaties van de meetpunten

Afbeelding 3.20.
Straataanzicht in
noordoostelijke richting van
meetpunt 1 van het

Oostromsdijkje

Werkhoven

|

=%

Intensiteiten

Afbeelding 3.21 geeft de verkeersintensiteit per dag weer voor de gehele periode waarin er is
gemeten. Zoals te verwachten was, ligt te verkeersintensiteit lager tijdens weekenddagen.
Overigens valt ook hier op dat de verkeersintensiteit tijdens de tweede week (21 t/m 24 oktober)
lager ligt dan de eerste week. Wellicht is dit veroorzaakt door de herfstvakantie. Op normale
werkdagen liggen de intensiteiten op het Oostromsdijkje vaak net boven de 6.000 voertuigen per
etmaal, wat aan de hoge kant is voor een 60km/uur-ETW. Sommige wegbeheerders hanteren
6.000 motorvoertuigen per etmaal als bovengrens voor een ETW. Gegeven de functie van de
weg, en kijkend naar het wegenstructuur in de omgeving, lijkt het erop dat de weg niet alleen
lokaal bestemmingsverkeer verwerkt, maar ook een verbinding is voor niet-lokaal verkeer (een
sluiproute dus). Dit niet-lokaal verkeer kan juist zorgen voor overlast. Afbeelding 3.22 en
Afbeelding 3.23 geven respectievelijk de gemiddelde verkeersintensiteiten van motorvoertuigen
tijdens werkdagen weer en de intensiteiten van de fietsers gedurende een etmaal. Te zien is dat
de fietsintensiteiten erg laag zijn.
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Afbeelding 3.21.
Verkeersintensiteit
gedurende de dagen
wanneer er is gemeten op
het Oostromsdijkje. Blauw =
weekdag, Groen =

weekenddag

Afbeelding 3.22.
Gemiddelde
verkeersintensiteit van
motorvoertuigen op
werkdagen op één
meetpunt op het
Oostromsdijkje.

De groene lijn is verkeer in
zuidwestelijke richting, de
grijze lijn is verkeer in
noordoostelijke richting en
de blauwe lijn is de

combinatie hiervan

Afbeelding 3.23.
Fietsintensiteit per uur op

een maandag.
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Afbeelding 3.24. De
gemiddelde snelheid per
meetpunt, uitgesplitst naar

tijdvak, tijdens weekdagen.

Snelheden week- en werkdagen

In Afbeelding 3.24 en Afbeelding 3.25 wordt respectievelijk de gemiddelde snelheid en de V85
weergegeven per meetpunt voor het Oostromsdijkje. De gemiddelde snelheid ligt alleen bij
meetpunt 2 in de ochtendspits iets onder de snelheidslimiet. Bij meetpunt 1 en 3 ligt de
gemiddelde snelheid de gehele dag boven de snelheidslimiet van 60 km/uur. Ten slotte lijkt de
gemiddelde snelheid toe te nemen naarmate het later op de dag wordt. De bovengrens van de
spreiding geeft aan dat er dikwijls harder dan 80 km/uur — en soms wel 90 km/uur — gereden
wordt. Op zich is dit niet verbazend want de snelheidslimiet is, gegeven de omstandigheden, ook
als niet geloofwaardig beoordeeld.

De V85 ligt op alle meetpunten ruim boven de snelheidslimiet van 60 km/uur. Op meetpunt 3
komt de V85 tijdens de avond- en nachturen boven de 80 km/uur uit. Overigens is dit waarschijnlijk
de limiet geweest voor DV in 1998, en is dit een uiting van hoe weggebruikers het ontwerp en
wegbeeld beoordelen, namelijk als een 80km/uur-weg. De V85 en de GS geven beide aan dat de
limiet van 60 km/uur te laag is voor de huidige inrichting. Om dit beeld te veranderen zijn
maatregelen nodig die de snelheid omlaag dwingen. Op deze weg zou het echter ook aan te
bevelen zijn om na te gaan wat het aandeel doorgaand verkeer is. Indien dit hoog is, kunnen
snelheidsremmers ervoor zorgen dat dit verkeer de weg gaat mijden, maar dan zal de
wegbeheerder wel rekening moeten houden met verplaatsingseffecten.

Snelheidsprofiel Oostromsdijkje

Tijdstip
100.00 M Cchtendspits
W Daluren overdag

M Avondspits
M Daluren nacht

80.00
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Afbeelding 3.25. De V85 per
meetpunt, uitgesplitst naar
tijdvak, tijdens weekdagen.

Afbeelding 3.26. De
gemiddelde snelheid per
meetpunt, uitgesplitst naar
tijdvak, tijdens

weekenddagen.
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Afbeelding 3.26 en Afbeelding 3.27 geven de gemiddelde snelheid en de V85 weer voor de
meetpunten op het Oostromsdijkje tijdens weekenddagen. Hieruit is af te lezen dat de gemiddelde
snelheid overal ruim boven de 60 km/uur uitkomt. De V85 ligt over de gehele weg tegen de 80
km/uur. Wederom steekt meetpunt 3 erboven uit met een V85 van boven de 80 km/uur.

Snelheidsprofiel Oostromsdijkje
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Afbeelding 3.27. De V85 per
meetpunt uitgesplitst naar
tijdvak tijdens

weekenddagen

3.14

Tabel 3.4. Locaties van de

gekozen meetpunten

Tijdstip
100.00 W Ochtendspits
W Daluren overdag
W Avondspits

M Daluren nacht
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20.00

Mestpunt 1 Mestpunt 2 Mestpunt 3

Meetpunt

Ruigendijk — Oudenhoord (sobere DV-inrichting)

De Ruigendijk is een 60km/uur-weg in Oudenhoord. De lengte van de weg is ongeveer 2.500
meter en bevat drie gelijkwaardige kruispunten, waarvan een met een plateau. Qua inrichting is
de weg relatief goed DV, omdat 9 van de 11 mogelijke DV-kenmerken aanwezig zijn (de weg is
smal, bevat veel bochten met daardoor relatief kortere rechtstanden). Er liggen verder geen
fysieke snelheidsremmers. Uit de VS-score komt naar voren dat de veilige snelheid 30 km/uur is
vanwege mogelijke conflicten tussen fiets/voetganger en gemotoriseerd verkeer. Uit de GS-score
blijkt dat de weg over het eerste deel (de eerste 1.600 meter) versnellend is (GS-score tussen 1
en de 3), en het tweede deel (de resterende kilometer) over het algemeen een vertragende
inrichting heeft (GS-score tussen de -1 en de -3).

Op de Ruigendijk zijn van maandag 18 t/m vrijdag 01 november op drie locaties intensiteits- en
snelheidsmetingen gedaan. Tabel 3.4 en Afbeelding 3.28 geven weer waar deze meetpunten
lagen. Afbeelding 3.29 geeft een straataanzicht van de locatie van meetpunt 1. Voor de overige
straataanzichten van de meetpunten zie Bijlage A.4

Meetpunt Locatie

1 Vlak voor een gelijkvloers kruispunt
2 Midden van het wegvak
3 Vlak voor een gelijkvloers kruispunt met plateau
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Afbeelding 3.28.
Bovenaanzicht van de
Ruigendijk in Oudenhoord
met daarop de locaties van

de meetpunten

Afbeelding 3.29.
Straataanzicht in zuidelijke
richting van meetpunt 1 van

de Ruigendijk.

Oudenhoorh

Intensiteiten

Afbeelding 3.30 geeft de verkeersintensiteit weer over de dagen waarop er is gemeten. In de
tweede volle meetweek lijkt er een lagere verkeersintensiteit te zijn dan tijdens de eerste week,
dit is wellicht vanwege de herfstvakantie. De etmaalintensiteiten op de Ruigendijk liggen voor het
grootste deel onder de 4.000 voertuigen per etmaal, dit is de bovengrens voor dit type ETW.
Afbeelding 3.31 en Afbeelding 3.32 geven respectievelijk de gemiddelde verkeersintensiteit
tijdens werkdagen weer voor alle motorvoertuigen en voor de fietsers gedurende een etmaal.
Hieruit valt op te maken dat er een lage fietsintensiteit aanwezig is, maar dat deze toch
aanzienlijk hoger is dan op het Oostromsdijkje.
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Afbeelding 3.30. Aantal
voertuigen per dag voor de
periode waarin is gemeten.

Groen = weekenddag,

Blauw = weekdag.

Afbeelding 3.31.
Gemiddelde
verkeersintensiteiten op
werkdagen op de
Ruigendijk. De groene lijn is
verkeer in zuidwestelijke
richting, de grijze lijn is
verkeer in noordoostelijke
richting en de blauwe lijn is

de combinatie hiervan.

Afbeelding 3.32.
Fietsintensiteit op de
Ruigendijk gedurende 24

uur.
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Afbeelding 3.33. Gemiddelde
snelheid op de meetpunten,
uitgesplitst naar tijdvak,

tijdens weekdagen

Afbeelding 3.34. V85 op de
meetpunten, uitgesplitst
naar tijdvak, tijdens

weekdagen

Snelheden op week- en werkdagen

Afbeelding 3.33 en Afbeelding 3.34 geven de gemiddelde snelheid en de V85 weer op de drie
meetpunten op de Ruigendijk. Te zien is dat op meetpunt 1 en meetpunt 2 de gemiddelde
snelheid ver onder de snelheidslimiet van 60 km/uur ligt. Ook de gemiddelde snelheid op
meetpunt 3 blijkt net onder de snelheidslimiet te liggen.

De V85 laat eenzelfde beeld zien, want bij zowel meetpunt 1 als meetpunt 2 ligt de V85 ver onder
de snelheidslimiet. De uitzondering is de V85 op meetpunt 3, deze ligt fors hoger (ca. 10 km/uur)
dan de snelheidslimiet van 60 km/uur. Ook is de spreiding hier groter dan op de andere
meetpunten. Dit is opvallend omdat dit meetpunt vlak voor een gelijkwaardig (verhoogd)
kruispunt ligt. De rechtstand na dit kruispunt is echter lang, wat een mogelijke verklaring kan zijn
voor de hogere snelheid. Daarnaast is het opvallend dat de GS-score aangeeft dat de weg
versnellend is bij meetpunten 1 en 2 en vertragend bij meetpunt 3. De gemeten snelheden
reflecteren dit niet; bij meetpunt 3 komt dit waarschijnlijk door het slechte ontwerp van het
kruispuntplateau. Dit is redelijk plat en daardoor weinig remmend. Het resultaat bij meetpunten
1 en 2 suggereert dat een weg zonder lange rechtstanden en een vrij krap profiel op natuurlijke
wijze de snelheid kan drukken, en dat aanvullende verticale snelheidsremmende voorzieningen
als drempels niet altijd nodig zijn.

Snelheidsprofiel Ruigendijk
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Afbeelding 3.35 en Afbeelding 3.36 geven de gemiddelde snelheid en de V85 weer voor de
meetpunten op de Ruigendijk voor weekenddagen. Tijdens weekenddagen zijn dezelfde
patronen zichtbaar als tijdens weekdagen. Ook hier is op meetpunten 1 en 2 zowel de
gemiddelde snelheid als de V85 lager dan de geldende snelheidslimiet van 60 km/uur. Tevens
blijkt de gemiddelde snelheid op meetpunt 3 tegen de snelheidslimiet aan te liggen en steekt de
V85 op meetpunt 3 iets boven (ongeveer 5 — 8 km/uur boven) de snelheidslimiet uit.
Waarschijnlijk wordt dit veroorzaakt door de aansluitende lange rechtstand aan de zuidzijde van
het onderzoeksgebied. Ook hier blijkt echter dat de gemiddelde snelheid niet te koppelen is aan
de GS-score, omdat de GS-score aangeeft dat het zuidelijke deel van de weg vertragend is, terwijl
er hier harder gereden wordt.

Afbeelding 3.35. Gemiddelde
snelheid op de meetpunten,
uitgesplitst naar tijdvak, oo

tijdens weekenddagen

a0

Gemiddelde snelheid

Afbeelding 3.36. V85 op de
meetpunten, uitgesplitst

naar tijdvak, tijdens
60.00
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De pilots op niet, sober en (bijna) optimaal DV ingerichte ETW’s laten zien dat snelheidsremmers
in de vorm van verkeersdrempels een variérend effect hebben op de gemiddelde en V85
snelheden ter hoogte van de maatregel en dat dit effect zeer lokaal lijkt te zijn. Binnen de kom
neemt de V85 ter hoogte van een drempel af met ongeveer 7-9km/uur, de V85 tussen drempel in
ligt rond de 32-34km/uur. Op de 60km/uur-wegen hebben kruispuntplateaus, de aanwezigheid
van gelijkvloerse kruisingen en bochten ook een positief effect op de V85 en houden ze deze
rond de limiet. Waar deze kenmerken niet aanwezig zijn, kunnen de V85 snelheden tot boven de
80 km/uur stijgen. Zoals verwacht nemen de snelheden tussen snelheidsremmende voorzieningen
toe en lijken aanvullende maatregelen vaak noodzakelijk. Een bespreekpunt is wel of de
gemiddelde snelheid of de V85 daarin maatgevend moet zijn. Wij neigen naar de V85, omdat in
veel gevallen de limiet niet geloofwaardig lijkt te zijn, waardoor er nu harder wordt gereden dan
gezien de functie van de weg gewenst is; de gemiddelde snelheden bevestigen dit niet, maar de
spreiding daarin en de V85 wel.

De pilot geeft aan dat de gevolgde aanpak werkbaar is en de voorkeur heeft boven bijvoorbeeld
het meten van gemiddelde trajectsnelheden. Met metingen op strategische locaties ontstaat niet
alleen een goed beeld van het snelheidsgedrag ter hoogte van een drempel (of andere maatregel)
maar ook van het snelheidsprofiel over de lengte van de weg. Een aspect wat mogelijk extra
aandacht behoeft, is het aandeel doorgaand verkeer. Daar dienen aanvullende kenteken-
registraties voor uitgevoerd te worden.

Tijdens de uitvoering van deze haalbaarheidsstudie bleek dat er in de Basisregistratie
Grootschalige Topografie (BGT) gegevens over drempels, rotondes en andere infrastructurele
kenmerken zijn opgenomen. Deze gegevens kwamen ter beschikking nadat alle snelheids- en
intensiteitsgegevens al waren gemeten. Omdat dit zeer relevant is voor een eventuele
grootschalige studie wordt kort besproken welke informatie de BGT kan bieden.

Door de BGT te koppelen aan de gegevens in het Nationaal Wegebestand (NWB) is het mogelijk
om te bepalen waar in Nederland op 30- en 60km/uur-wegen drempels liggen. Afbeelding 3.37
geeft de selectie van alle gemeenten die in de BGT de drempels goed hebben geregistreerd
(groen aangeduid) en waarvan de koppeling met het NWB gemaakt kan worden.
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Afbeelding 3.37. Selectie van
gemeenten die de drempels
goed hebben
geinventariseerd (groen
gekleurd) en waar de
koppeling met het NWB
gemaakt kan worden.

Uit de gemeenten met goede gegevens over drempels zijn alle 30km/uur-wegen geselecteerd.
Deze selectie heeft een totale weglengte van 35.109 kilometer. Hiervan is bepaald hoeveel
drempels er per kilometer aanwezig zijn. In de grafiek (Afbeelding 3.38) is te zien dat binnen de
hier gehanteerde selectie bijna 40% van de 30km/uur-wegen geen drempel heeft. Dit vertaalt
zich naar 14.043 kilometer aan 30km/uur-weg zonder drempels.

Afbeelding 3.38. Aandeel
weglengte per klasse (Aantal
drempels per kilometer voor
wegen met een 30-
snelheidslimiet van
30 km/uur.
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Afbeelding 3.39. Aandeel
weglengte per klasse (Aantal
drempels per kilometer voor
wegen met een
snelheidslimiet van

60 km/uur.
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Eenzelfde selectie is gemaakt voor 60km/uur-wegen waarvan bekend is of deze wel of geen
drempels bevatten (Afbeelding 3.39). Deze wegen hebben een totale weglengte van 35.151
kilometer. Te zien is dat hiervan meer dan 70% (24.606 kilometer) van de wegen met een
snelheidslimiet van 60 km/uur geen drempels heeft. Tevens is te zien dat er geen wegen met een
snelheidslimiet van 60 km/uur zijn die meer dan vier drempels per kilometer bevatten.
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In dit onderzoek is met een kleinschalige evaluatie de haalbaarheid van een (grootschalige)
studie naar de inrichting van ETW’s en met name de snelheidseffecten van snelheidsremmers
op erftoegangswegen getoetst. In dit hoofdstuk wordt, na een kort resumé van de resultaten,
inzicht gegeven in de beschikbaarheid, de bronnen en de kwaliteit van de data, in de kosten, in
de betrouwbaarheid van de uitkomsten en in de mogelijkheden tot opschalen.

In dit onderzoek is er gezocht naar wegen met een snelheidslimiet van 30 en 60 km/uur waar er
onder, volgens en boven de geldende snelheidslimiet werd gereden. Deze wegen zijn vervolgens
ingedeeld als (zeer) sober of (bijna) optimaal ingericht volgens het handboek wegontwerp
(CROW, 1997). Uiteindelijk zijn er twee 30km/uur-wegen en twee 60km/uur-wegen geselecteerd.
Hierop zijn ter hoogte van snelheidsremmers (voor zover aanwezig) snelheidsmetingen
uitgevoerd en voertuigintensiteiten gemeten.

De eerste 30km/uur-weg was de Beetzlaan in Soest. De veilige snelheid zou ook 30 km/uur zijn
aangezien fietsers en gemotoriseerd verkeer mengen. Deze weg was redelijk conform de
Duurzaam Veilig-eisen ingericht; de inrichting van weg en directe omgeving had mogelijk een
licht versnellend effect. Op deze weg bleek dat er gemiddeld nagenoeg volgens de limiet werd
gereden, maar dat tussen de drempels de V85 boven de limiet uitkwam. Tussen drempels in
werd er dus harder gereden.

De tweede 30km/uur-weg die is bekeken was de Henri Dunantlaan in Nieuwegein. Deze weg was
sober ingericht, zou een veilige limiet van 30 km/uur moeten hebben en de inrichting kan als
versnellend gezien worden. Op deze weg lag de gemiddelde snelheid rond de snelheidslimiet
terwijl de V85 tussen de drempels en zelfs bij een drempel boven de geldende snelheidslimiet
uitkwam.

De eerste 60km/uur-weg is het Oostromsdijkje. Deze weg was niet-DV ingericht, had een VS-
score van 30 km/uur en een licht tot zeer versnellende GS-score. Op deze weg lag de gemiddelde
snelheid ruim hoger dan de geldende snelheidslimiet en lag de V85 dicht tegen de 80 km/uur.

De tweede 60km/uur-weg was de Ruigendijk. Deze weg was sober DV ingericht en had een GS-
score die varieerde tussen vertragend en versnellend. Vanwege een menging van fietsers,
voetgangers en autoverkeer zou een veilige limiet 30 km/uur zijn. Op een deel van deze weg lag
de gemiddelde snelheid ruim onder de geldende snelheidslimiet, terwijl er op het andere deel
zowel de gemiddelde snelheid als de V85 boven de snelheidslimiet uitkwam (ca. 5 — 10 km/uur).

Uit deze resultaten blijkt dat de aanwezigheid van drempels op 30km/uur-wegen inderdaad een
remmende werking kan hebben op de snelheid. Dit effect blijkt echter niet voor alle
verkeersdrempels te gelden. Mogelijk heeft dit met het ontwerp van de drempels te maken,
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maar dit vergt nader onderzoek. De resultaten geven aan dat tussen verkeersdrempels de
snelheid weer toeneemt.

In dit onderzoek is gebruikgemaakt van de UDRIVE-dataset. Uit deze haalbaarheidsstudie blijkt
dat deze data te beperkt zijn om het snelheidsprofiel van een weg te bepalen. Er is door een
beperkt aantal voertuigen in Nederland gereden en die reden zelden structureel sneller dan de
limiet van 30 of 60 km/uur. Tevens bleek het een tijdrovende taak om uit de UDRIVE-dataset
snelheidsgegevens te verkrijgen en vervolgens geschikte wegen te selecteren, omdat alle
individuele wegen waarvan snelheidsgegevens beschikbaar waren, moesten worden bekeken en
beoordeeld.

Tijdens de uitvoering van deze haalbaarheidsstudie bleek dat sinds kort in de Basisregistratie
Grootschalige Topografie (BGT) gegevens over drempels, rotondes en andere infrastructurele
kernmerken zijn opgenomen. Hoewel deze gegevens te laat beschikbaar kwamen om te
gebruiken in dit onderzoek, zijn deze gegevens een mogelijk goede bron om selecties van
snelheidsremmers en andere infrastructuurkenmerken mee te maken. Dit zal echter
steekproefsgewijs getoetst moeten worden.

De resultaten van deze voorstudie blijken bruikbaar te zijn en goede inzichten te bieden in het
snelheidsgedrag op 30- en 60km/uur-wegen en ook in het effect van snelheidsremmende
voorzieningen, in dit geval drempels, kruispuntplateaus en een overall self-explaining ontwerp.
De kosten voor de pilots waren relatief laag (ca. €300,-- per meetpunt voor een week tellingen)
omdat er alleen met telslangen is gewerkt. In de pilot zijn per locatie meerdere meetpunten
opgenomen om een inschatting te krijgen van de snelheden over het traject. Het zou de voorkeur
hebben gehad om ook een trajectmeting uit te voeren, maar vanwege te hoge kosten (rond de
€3.800,-- per locatie voor vier camera’s om kentekens in beide richtingen te registreren
gedurende één week) is dit niet uitgevoerd. Bij nader inzien is een trajectsnelheid eigenlijk ook
minder interessant omdat het geen inzicht geeft in het snelheidsprofiel van een weg. Eventuele
effecten van afzonderlijke snelheidsremmende voorzieningen kunnen daarmee niet onderzocht
worden. Hoewel we in de pilot hebben gezocht naar locaties waarbij er ook variatie in de dichtheid
van snelheidsremmende maatregelen was, is dit minder noodzakelijk in een vervolgstudie. Als
eenmaal het effect van de verschillende soorten snelheidsremmers is vastgesteld, kan
modelmatig worden bepaald wat de optimale afstand tussen snelheidsremmers moet zijn om de
gewenste snelheid af te dwingen.

Van primair belang voor het vervolgonderzoek zijn de onderzoeksvragen die door opschaling van

deze pilot beantwoord moeten worden:

1. Wat zijn de meest toegepaste snelheidsremmende maatregelen op 30- en 60km/uur-wegen
en wat zijn de ontwerpeigenschappen?

2. Wat zijn uit de praktijk en literatuur bekende positieve en negatieve effecten van de in (1)
geidentificeerde maatregelen?

3. Wat is het effect van de in (1) geidentificeerde maatregelen op snelheden van
personenauto’s, bussen en vrachtauto’s?

4. Zijn de maatregelen veilig voor gebruik door fietsers?

5. Welke combinatie aan snelheidsbeperkende maatregelen leidt tot een V85 niet hoger dan de
snelheidslimiet?
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In dit onderzoek is gebruikgemaakt van de UDRIVE-dataset om enerzijds locaties te identificeren
en anderzijds om gemiddelde snelheden te bepalen. Uit deze pilot blijkt dat deze werkwijze niet
haalbaar is bij opschaling. Deze data zijn te beperkt in zowel dekking van de wegen als in de
aantallen ritten die wel op bepaalde wegen zijn gemaakt. De data zijn dus niet bruikbaar om het
snelheidsprofiel van een weg te bepalen. Tevens bleek het een tijdrovende taak om uit de
UDRIVE-dataset snelheidsgegevens te verkrijgen en vooral om geschikte wegen te selecteren,
omdat alle individuele wegen waarvan snelheidsgegevens beschikbaar waren, individueel
moesten worden bekeken en beoordeeld.

Tijdens de uitvoering van deze haalbaarheidsstudie bleek dat er in de Basisregistratie
Grootschalige Topografie (BGT) gegevens over verkeersdrempels en -plateaus, rotondes en
andere infrastructurele kenmerken zijn opgenomen. De BGT vormt mogelijk een zeer goede bron
om selecties van wegen mee te maken. In een vervolgonderzoek dient men met selecties van
drempels/plateaus uit de BGT te beginnen omdat deze het vaakst voorkomen als snelheidsremmer
op ETW. Daarna dient men aan de hand van een enquéte onder wegbeheerders te achterhalen
welke andere snelheidsbeperkende voorzieningen er op hun 30- en 60km/uur-wegen zijn (bijv.
drempels, chicanes, versmallingen, asverspringing enz.), waar die liggen en wat hun ervaringen
ermee zijn. De BGT is namelijk niet compleet en bevat niet alle maatregelen. Ook kunnen de
enquétes informatie opleveren over snelheidsremmers in gemeenten die de BGT niet hebben
ingevuld. Het gecombineerde resultaat van de BGT-verkenning en de enquéte geeft antwoord op
vraag 1 en 2, deels op vragen 3-5. Voor antwoorden op vraag 3-5 zijn praktijkmetingen en
modelmatige studies nodig.

Als de vijf vragen eenmaal zijn beantwoord en bekend is welke snelheidsremmende voorzieningen
er zijn, kunnen steekproefsgewijs selecties worden gemaakt naar soort voorziening. Weliswaar
heeft de pilot laten zien dat de selectie van locaties een uitdaging is, maar het onderzoeken van
de snelheidseffecten van verschillende voorzieningen op 30- en 60km/uur-wegen is zeker
haalbaar. In eerste instantie wordt gedacht aan een ‘cross-sectional design’, waarbij wordt
gekeken naar het snelheidseffect van een steekproef van een aantal verschillende soorten (evt.
ook mogelijk ontwerpen van) snelheidsbeperkende maatregelen (bijvoorbeeld 10 locaties per
type maatregel, afhankelijk van hoe vaak ze worden toegepast). Op deze locaties kunnen tegen
redelijk lage kosten telslangen worden geplaatst en snelheidsmetingen en tellingen worden
uitgevoerd. De analyses zullen antwoord geven op de vragen 2-5, maar moeten rekening houden
met verschillende effecten op verschillende soorten voertuigen. Belangrijk hierbij is dat het
ontwerp van de voorziening vrij constant is over alle locaties, zodat de resultaten zo min mogelijk
worden beinvloed door kleine ontwerpverschillen (bijv. drempels met verschillende hoogte,
lengte en profiel: slingers met onvergelijkbare uitstulpingen, lengtes en breedtes etc.). Ten slotte
kan, wanneer de effecten van verschillende soorten snelheidsremmers bekend zijn, modelmatig
worden vastgesteld wat de optimale onderlinge afstand is om de gewenste snelheid te bereiken.
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Bijlage A Straataanzichten

In deze bijlage worden de straataanzichten van alle meetpunten op de geselecteerde wegen
getoond. De plaatjes worden getoond in de volgorde waarin de meetpunten zijn besproken.

A.1 Beetzlaan
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