
 
  
 
 

 

Screening en diagnose van 
onveilige 50km/uur-wegen 

Ontwikkeling en toepassing van een meetinstrument 
voor de Vervoerregio Amsterdam 

R-2021-7 



 

  

 
 
 

Auteurs 

 

 

   

   

 

Dr. G.J. Wijlhuizen 
 

Dr. F. Hermens 
 

Dr. ir. J.P. Schepers 
 

Ir. J.W.H. van Petegem 
 

Ing. G. Schermers 

Ongevallen voorkomen 
Letsel beperken 
Levens redden 



 
  

 

 
 

Documentbeschrijving 

Rapportnummer:  R-2021-7 

Titel:  Screening en diagnose van onveilige 50km/uur-wegen 

Ondertitel:  Ontwikkeling en toepassing van een meetinstrument voor de Vervoerregio Amsterdam 

Auteur(s):  Dr. G.J. Wijlhuizen, dr. F. Hermens, dr. ir. J.P. Schepers, ir. J.W.H. van Petegem & ing. G. Schermers 

Projectleider:  Dr. G.J. Wijlhuizen 

Projectnummer SWOV:  E18.11 

Projectcode opdrachtgever:  CB/2019/9385 

Opdrachtgever:  Vervoerregio Amsterdam 

   

Projectinhoud:  De Vervoerregio Amsterdam werkt aan een meer risicogestuurde aanpak van verkeersveiligheid: ongevallen 

voorkómen door de belangrijkste risico’s in het verkeerssysteem proactief aan te pakken. SWOV is gevraagd een 

methode te ontwikkelen die proactief in kaart brengt welke wegen op basis van hun infrastructuurkenmerken 

moeten worden aangepast om de verkeersveiligheid te verbeteren. Ook is SWOV gevraagd deze methode toe te 

passen op 50km/uur-wegen in gemeenten in de Vervoerregio Amsterdam. Dit rapport doet verslag van de 

ontwikkeling en toepassing van dit instrument. 

Aantal pagina’s:  79 

Fotografen:  Paul Voorham (omslag) – Peter de Graaff (portretten) 

Uitgave:  SWOV, Den Haag, 2021 

   

  De informatie in deze publicatie is openbaar. 
Overname is toegestaan met bronvermelding. 

SWOV – Instituut voor Wetenschappelijk Onderzoek Verkeersveiligheid 
Bezuidenhoutseweg 62, 2594 AW Den Haag – Postbus 93113, 2509 AC Den Haag 
070 – 317 33 33 – info@swov.nl – www.swov.nl 

 

  @swov_nl / @swov   linkedin.com/company/swov 

http://www.swov.nl/
https://twitter.com/swov_nl
https://twitter.com/swov
http://linkedin.com/company/swov


 
  

 
 

Titel  Screening en diagnose van onveilige 50km/uur-wegen 
Rapport  R-2021-7 

Pagina  4 

De Vervoerregio Amsterdam werkt aan een meer risicogestuurde aanpak van verkeersveiligheid: 
ongevallen voorkómen door de belangrijkste risico’s in het verkeerssysteem proactief aan te 
pakken. Deze risicogestuurde aanpak past in een bredere landelijke ontwikkeling die in gang is 
gezet met de publicatie van Het Strategisch Plan Verkeersveiligheid 2030 (SPV 2030)1.  

Risicoanalyses, risico-indicatoren en uitvoeringsprogramma’s 
Bij risicogestuurd verkeersveiligheidsbeleid wordt niet meer alleen (reactief) gestuurd op basis 
van ongevallen en ongevallencijfers, maar proactief op basis van risicofactoren die ongevallen in 
de hand werken, zoals snelheidsgedrag, alcohol in het verkeer en – vooral – onveilige infrastructuur. 
Om deze en andere verkeersveiligheidsrisico’s in kaart te brengen, kunnen wegbeheerders een 
risicoanalyse maken van het eigen weggennet. Deze is vervolgens de basis voor een uitvoerings-
programma om die risico’s te verminderen.  
 
Een belangrijk hulpmiddel hierbij zijn zogeheten risico-indicatoren of ‘Safety Performance 
Indicators’ (SPI’s): meetbare variabelen die een aantoonbaar oorzakelijk verband hebben met 
verkeersveiligheid. Een van de belangrijkste SPI’s betreft het ontwerp en de inrichting van de 
verkeersinfrastructuur. Veilig ingerichte wegen en fietsinfrastructuur kunnen ongevallen 
voorkomen en de letselernst van eventuele ongevallen beperken. Andersom kunnen onveilige of 
ontbrekende wegkenmerken potentiële risico’s vormen voor de verkeersveiligheid. 

Netwerk Safety Index (NSI) 
De Vervoerregio Amsterdam wil de SPI’s voor de weginfrastructuur in de komende jaren verder 
ontwikkelen en toepassen. Hiervoor heeft de Vervoerregio aan SWOV gevraagd om een methode 
te ontwikkelen die proactief in kaart brengt welke wegen op basis van hun infrastructuurkenmerken 
moeten worden aangepast om de verkeersveiligheid te verbeteren.  
 
Daarbij wil de Vervoerregio zoveel mogelijk voortbouwen op eerdere ervaringen met de 
‘Netwerk Safety Index’ (NSI), een instrument dat SWOV, in samenwerking met de ANWB, eerder 
ontwikkelde voor de gemeente Amsterdam om het verkeersveiligheidsniveau van 50km/uur-
wegen te meten op basis van kenmerken van de infrastructuur en de intensiteit van verkeer.  
 
De onderzoeksvraag van de Vervoerregio Amsterdam is:  
 

Ontwikkel – uitgaande van de NSI-benadering – een doelmatige methode die ‘proactief’ 
inzicht geeft in wegen die op basis van hun infrastructuurkenmerken aanpassingen 
behoeven teneinde de verkeersveiligheid te bevorderen. Pas deze methode toe op 
50km/uur-wegen in gemeenten in de Vervoerregio Amsterdam. 

 

 
1  Ministerie van Infrastructuur en Waterstaat et al. (2018). Veilig van deur tot deur. Het Strategisch Plan 

Verkeersveiligheid 2030: Een gezamenlijke visie op aanpak verkeersveiligheidsbeleid. Ministerie van Infrastructuur 

en Waterstaat, Den Haag. 

Samenvatting 
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De methode bestaat uit twee instrumenten, te weten:  
 
1. Een ‘screener’ waarmee een onderscheid gemaakt kan worden tussen groepen 50km/uur-

wegen die relatief veilig (circa 80% van het areaal) of relatief onveilig (circa 20%) worden 
geacht.  

 
2. Een diagnose-instrument om bij de circa 20% meest onveilige 50km/uur-wegen (op basis van 

de screener) een nadere diagnose uit te voeren door specifieke infrastructuurkenmerken van 
wegen, fietspaden en kruispunten/rotondes te beoordelen. Het diagnose-instrument moet 
onderscheid maken tussen infrastructuurkenmerken die relatief veilig (gewenst) en onveilig 
worden geacht.   

De screener 
Het uitgangspunt bij de ‘screener’ is dat de circa 20% meest onveilige 50km/uur-wegen zo goed 
mogelijk kunnen worden geselecteerd voor nader, meer gedetailleerd inhoudelijk onderzoek op 
infrastructuurkenmerken: de diagnose. De keuze voor ‘circa 20%’ is een praktische overweging 
die is afgestemd met de Vervoerregio: uitgaande van beperkte beschikbare middelen en tijd 
vraagt het veiliger maken van wegen om het stellen van prioriteiten.  
 
Om de 20% meest onveilige wegen te kunnen selecteren, zijn de volgende vragen beantwoord:  
 
Vraag 1: Voor het NSI-project is gebruikgemaakt van gegevens over verkeersongevallen uit de 
ambulanceregistratie (2009-2012). Kunnen voor de selectie van onveilige wegen in dit project – in 
plaats van of daarnaast – ook gegevens uit het Bestand geRegistreerde Ongevallen in Nederland 
(BRON, de politieregistratie) worden gebruikt (inclusief verkeersongevallen met uitsluitend 
materiële schade, UMS)? 
 
Op basis van BRON-gegevens (inclusief UMS) konden 50km/uur-wegen inderdaad worden 
geordend naar mate van verkeersonveiligheid. Ook bleek dat over meerdere jaren (2009-2018) 
van BRON-gegevens de ordening van de wegen in hoge mate vergelijkbaar is. Een probleem is dat 
ongevallen niet elk jaar even goed door de politie geregistreerd worden. Desondanks konden 
wegen over de jaren heen met elkaar worden vergeleken door niet de absolute cijfers van de 
ongevallendichtheid (aantal ongevallen per eenheid weglengte) te nemen, maar de rangorde van 
de jaarlijkse ongevallendichtheid van wegen. Om wegen te kunnen ordenen, hebben we de 
BRON-gegevens over tien jaren samengenomen, waarbij de meest onveilige wegen uiteindelijk 
werden geselecteerd. Dat is gedaan op basis van de ongevallendichtheid (aantal ongevallen per 
weglengte eenheid) en aanvullend het ongevalsrisico (ongevallendichtheid per eenheid 
etmaalintensiteit motorvoertuigen). 
 
Vraag 2: Vinden we een relatie tussen verkeersintensiteiten van 50km/uur-wegen binnen de 
Vervoerregio Amsterdam (gemiddelde etmaalintensiteit gemotoriseerd verkeer) enerzijds en 
ambulancegegevens (2009-2012) en BRON-gegevens anderzijds? 
 
Die relatie blijkt er inderdaad te zijn. Deze samenhang zagen we ook al in het NSI-project, zodat 
we voorzichtig kunnen concluderen dat de beschikbare intensiteitsgegevens bruikbaar zijn om 
het relatieve ongevalsrisico te bepalen als indicator voor onveiligheid, aanvullend aan de 
indicator voor de relatieve ongevallendichtheid. Daarbij gaat het om wegen die weliswaar geen 
hoge ongevallendichtheid hebben, maar die vanwege een hoog risico (relatief lage intensiteit) 
aandacht behoeven.  
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Vraag 3: Op basis van welke criteria wijst de screener wegen aan als potentieel onveilig? 
 
Voor de screener zijn de volgende twee primaire selectiecriteria gebruikt: 
1. Een hoge relatieve ongevallendichtheid volgens BRON (2009-2018). 
2. Een ongevallendichtheid volgens BRON die aanmerkelijk hoger is dan mag worden verwacht 

op basis van verkeersintensiteit (een relatief hoog risico volgens BRON). 
 
Aanvullend hebben we ook gekeken of er op basis van (weliswaar oudere) ambulancegegevens 
(2009-2012) nog criteria moeten worden toegevoegd voor een completere selectie. Dit heeft 
geresulteerd in de volgende extra criteria: 
3. Een hoge relatieve ongevallendichtheid volgens de ambulanceregistratie (2009-2012). 
4. Een aanmerkelijk hogere ambulance-ongevallendichtheid dan mag worden verwacht op basis 

van verkeersintensiteit (een relatief hoog risico volgens de ambulanceregistratie). 
 
Als een weg op ten minste één van deze vier criteria als relatief onveilig wordt gescoord, valt 
deze binnen de selectie van ‘meest onveilige wegen’. 
 
Vraag 4: Welke 50km/uur-wegen worden op basis van de screener als relatief onveilig 
aangewezen? 
 
De screener heeft een selectie opgeleverd van 88 wegen uit het totaal van 390 wegen die waren 
aangeleverd door de gemeenten. 

Het diagnose-instrument 
Het Kennisnetwerk SPV heeft in een recente publicatie een aantal expliciete kenmerken van 
veilige wegen en fietspaden gedefinieerd.2 Op basis van deze kenmerken konden we voor elke 
weg en elk fietspad een veiligheidsprofiel maken. Het gaat om de volgende kenmerken:  

50km/uur-wegen  
1. Een rijrichtingscheiding met markering aanwezig. 
2. Op de takken van kruispunten op de weg een oversteekvoorziening voor fietsers. 
3. Op de takken van kruispunten op de weg een oversteekvoorziening voor voetgangers.  
4. Aansluiting erftoegangsweg op een GOW heeft een uitritconstructie.3 
5. Niet parkeren op of langs de rijbaan. 
6. Langzaam verkeer op fietspad/parallelweg én bromfiets op de rijbaan. 

Fietspaden  
1. Geen obstakels in de verharding. 
2. Visuele geleiding langs de verharding. 
3. Voldoende breedte van de verharding. 
4. Verharding vlak, stroef, heel en schoon. 
5. Vergevingsgezinde rand; vlak of sterk afgeschuind. 
6. Vergevingsgezinde berm (binnen een meter naast de verharding geen obstakels). 

 
2  Kennisnetwerk SPV (2020). Wanneer zijn wegen en fietspaden ‘voldoende veilig’? Op weg naar een definitie voor 

bruikbare risico-indicatoren. Kennisnetwerk SPV, Utrecht. 

3  GOW = gebiedsontsluitingsweg. ETW = erftoegangsweg. Deze operationalisatie is niet geheel in lijn met de publicatie 

Kennisnetwerk SPV (2020) omdat daarin gesteld wordt dat de voorgestelde maatregel geen betrekking heeft op 

kruispunten, maar op uitritten die uitkomen op een GOW. Omdat deze laatstgenoemde informatie binnen dit 

onderzoek niet beschikbaar was, is gekozen voor de aansluiting ETW-GOW en de daar gewenste uitritconstructie 

(Kennisnetwerk SPV, 2019). 
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Kruispunten/rotondes 
Het Kennisnetwerk SPV benoemt geen expliciete veiligheidskenmerken voor verschillende typen 
kruispunten en rotondes. Daarom hebben we de volgende lijst opgesteld op basis van expertise 
binnen SWOV.  
1. a) Uitsluitend voor VRI: Per tak hebben fietsers en voetgangers elk een eigen VRI. 
1. b) Fietsers/voetgangersoversteek is aanwezig per tak. 
2. Middeneiland aanwezig per tak. 
3. Aantal (opstel)stroken per tak. 
4. Snelheidsremmers aanwezig per tak. 
5. Vrijliggende fietsvoorziening aanwezig per tak. 
6. Parkeervakken afwezig per tak. 
7. Geen zichtbelemmering per tak. 
8. Uitsluitend voor rotonde: fietser niet in voorrang bij vrijliggende fietspaden omdat de 

veiligheidswinst van een rotonde voor fietsers groter is als zij geen voorrang hebben op 
rotondes. 

Op basis van deze negen kenmerken is van elk kruispunt en elke rotonde eveneens een 
veiligheidsprofiel gemaakt.  

De diagnose 
Aan de hand van 360°-beelden van het bedrijf CycloMedia hebben getrainde beoordelaars deze 
kenmerken van de infrastructuur gescoord. Met een clusteranalyse zijn groepen wegen, 
fietspaden, kruispunten en rotondes van elkaar onderscheiden op basis van al dan niet 
vergelijkbare profielen van veiligheidskenmerken. Dat heeft geleid tot de volgende inzichten voor 
aanpassingen om de infrastructuur veiliger te maken: 
 
 De clusteranalyses tonen steeds profielen van drie groepen (clusters) van wegen, fietspaden, 

kruispunten en rotondes. Die profielen geven aan in welke mate deze de gewenste 
veiligheidskenmerken hebben en daarmee ook welke kenmerken nog nodig zijn voor 
verbetering van de veiligheid. Voorbeelden daarvan zijn: het aanbrengen van vrijliggende 
fietspaden langs 50km/uur-wegen, het veiliger maken van de overgang van de fietsverharding 
naar de berm, het obstakelvrij maken van de berm langs fietspaden en zorgen voor fiets en 
voetgangersoversteken op takken van kruispunten. 

 
 Het is op basis van de profielen mogelijk om prioriteiten te stellen in de aanpak van wegen of 

fietspaden. In Bijlage B is hiervoor voor elke afzonderlijke weg en elk afzonderlijk fietspad het 
betreffende profiel opgenomen. Gezien het grote aantal kruispunten en rotondes zijn de 
afzonderlijke profielen daarvan niet opgenomen. Bij het stellen van prioriteiten voor 
maatregelen spelen ook lokale omstandigheden een rol, zoals onderhoudswerkzaamheden of 
geplande herstructurering. Deze vallen buiten het bestek van dit onderzoek. 

Aanbevelingen 
1. Benut de resultaten van dit onderzoek bij het ontwikkelen van een uitvoeringsprogramma in 

het kader van het SPV 2030. Gebruik deze resultaten om wegen en fietspaden te identificeren 
die met voorrang op specifieke kenmerken veiliger gemaakt kunnen of moeten worden. 

2. Sluit bij het opstellen van een uitvoeringsprogramma zoveel mogelijk aan bij de gewenste 
veiligheidskenmerken van de infrastructuur.  

3. Monitor de realisatie van veranderingen in de kenmerken van infrastructuur. Houd de 
ongevallen op die wegen bij om evidence based (aanvullend) verkeerveiligheidsbeleid te 
kunnen blijven maken. 
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Screening and diagnosing unsafe 50km/h roads  
Development and application of a measuring instrument for the Amsterdam Transport Area 
 
The Amsterdam Transport Area is working towards a more risk-based approach to road safety: 
preventing crashes by proactively addressing the main risks. This risk-based approach is 
consistent with a broader national approach initiated with the publication of The Road Safety 
Strategic Plan 2030 (SPV 2030)4.  

Risk analyses, risk indicators and implementation programmes 
A risk-based road safety policy is not only based on crashes and crash data (reactive policy), but 
also on risk factors that contribute to crashes (proactive policy), such as speeding, drink-driving 
and – especially – unsafe infrastructure. To inventory these and other road safety risks, road 
authorities could draft a risk analysis of their own road networks. This could then be the basis for 
an implementation programme to reduce those risks.  
 
In this process, so-called risk indicators or ‘Safety Performance Indicators’ (SPIs) are important 
tools: measurable variables that have a proven causal link to road safety. One of the most 
important SPIs concerns design and layout of the transport infrastructure. A safe road layout and 
cycling infrastructure may prevent crashes and reduce injury severity in case of a crash. 
Conversely, unsafe or missing road characteristics could pose a potential risk to road safety. 

Network Safety Index (NSI) 
The Amsterdam Transport Area intends to develop and apply new road infrastructure SPIs in the 
next few years. To this effect, SWOV was asked to develop a method to proactively inventory 
which roads should be adapted on the basis of their infrastructural characteristics in order to 
improve road safety. 
 
Whenever possible, the Transport Area intends to build on previous experience with the 
‘Network Safety Index’ (NSI), an instrument that was previously developed by SWOV, in 
collaboration with ANWB, for the city of Amsterdam to measure the road safety level of 50km/h 
roads on the basis of infrastructure characteristics and traffic volume. 
 
The research question of the Amsterdam Transport Area is:  
 

Develop – building on the NSI approach – an effective method that ‘proactively’ provides 
insight into roads that need adapting on the basis of their infrastructure characteristics 
in order to improve road safety. Apply this method to 50km/h roads in the Amsterdam 
Transport Area. 

 

 
4  Ministry of Infrastructure and Water Management et al. (2018). Door to door safety Road Safety Strategic Plan 

2030: A joint vision on the approach to road safety policy. Ministry of Infrastructure and Water Management, The 

Hague. 

Summary 
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The method consists of two instruments, namely:  
1. A screener which allows distinction between groups of 50km/h roads which are relatively safe 

(around 80% of the acreage) or relatively unsafe (around 20%) 
2. A diagnostic instrument to further investigate the 20% of 50km/h roads that are most unsafe 

(after screening) by assessing specific infrastructure characteristics of roads, bicycle tracks, 
intersections and roundabouts. The diagnostic instrument should distinguish between 
infrastructure characteristics that are relatively safe (preferred) and unsafe. 

The screener 
The premise of the screener is that the approximately 20% of the 50km/h roads that are most 
unsafe can appropriately be selected for further, more detailed and substantive examination of 
their infrastructure characteristics: the diagnosis. The choice of ‘approximately 20%’ is based on 
practical considerations agreed with the Transport Area: because of the limited resources and 
time available, improving road safety calls for prioritising.  
 
In order to select the 20% most unsafe roads, the following questions were answered: 
 
Question 1: For the NSI project, crash data from the ambulance registration were used (2009-
2012). The police also register crash data, in BRON (Bestand geRegistreerde Ongevallen in 
Nederland; the file of registered crashes in the Netherlands). To select unsafe roads, will this 
project also allow BRON data to be used – instead of or in addition to the ambulance data – 
including property damage only (PDO) crashes?  
 
On the basis of BRON data (including PDO), 50km/h roads could indeed be ranked by level of 
unsafety. This ranking also proved to be very similar over a number of BRON years (2009-2018). 
What is a problem, however, is that the police crash registration is not equally accurate every 
year. In spite of this, roads could still be compared throughout the years by not using the 
absolute numbers of crash density (number of crashes per road length unit), but by using the 
road rankings of annual crash density. To rank roads, we aggregated BRON data over ten years, 
which eventually resulted in the selection of roads that are most unsafe. The selection was made 
using crash density (number of crashes per road length unit) and crash risk (crash density per unit 
of average daily motor vehicle traffic). 
 
Question 2: Are the traffic volumes of 50km/h roads in the Amsterdam Transport Area (average 
daily motor vehicle traffic) related to ambulance data (2009-2012) and BRON data? 
 
They do indeed appear to be related. This was already evident in the NSI project, so that it is 
relatively safe to conclude that the volume data available may be used to determine relative 
crash risk as an indicator of unsafety, in addition to the indicator of relative crash density. 
Although this concerns roads which may have a relatively low crash density, these roads do 
require attention on account of their high risk (relatively low traffic volumes).  
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Question 3: What are the criteria that the screener uses to identify potentially unsafe roads? 
 
The screener uses the following primary selection criteria: 
1. A high relative crash density according to BRON (2009-2018). 
2. A crash density (based on BRON data and traffic volumes) that is higher than average. 

 
We then determined whether criteria should be added on the basis of (admittedly older) 
ambulance data (2009-2012). This resulted in the addition of the following criteria: 
3. A high relative crash density as evidenced by the ambulance registration (2009-2012). 
4. An ambulance crash density which is remarkably higher than one would expect on the basis of 

traffic volume (relatively high-risk roads as evidenced by the ambulance registration). 
 
If a road is rated relatively unsafe based on at least one of these four criteria, it will fall within the 
selection of ‘most unsafe roads’. 
 
Question 4: Which 50km/h roads does the screener rate relatively unsafe? 
 
Screening resulted in 88 roads deemed unsafe out of 390 roads submitted by the municipalities. 

The diagnostic instrument 
In a recent publication, Kennisnetwerk SPV (Knowledge Network for the Dutch Road Safety 
Strategic Plan) defined a number of explicit characteristics of safe roads and bicycle tracks.5 The 
characteristics allowed us to create a safety profile for each road and bicycle track: 

50km/h roads  
1. Presence of marked separation of driving directions. 
2. A crossing facility for cyclists at the arms of an intersection. 
3. A pedestrian crossing at the arms of an intersection.  
4. An access road is linked to a distributor roads by means of an exit construction.6 
5. No parking on or along the carriageway. 
6. Slow traffic on the bicycle track/service road and moped on the carriageway. 

Bicycle tracks  
1. No obstacles on road surface. 
2. Visual guidance along road surface. 
3. Sufficient width of road surface. 
4. Even, skid-resistant, undamaged, and clean road surface. 
5. Forgiving edges; even or strongly chamfered. 
6. Forgiving roadside (no obstacles within a metre of the road surface). 

 
5  Kennisnetwerk SPV (2020). When are roads and bicycle tracks ‘sufficiently safe’? Towards a definition of useful risk 

indicators. Kennisnetwerk SPV, Utrecht. 

6  This operationalisation is not entirely in line with the publication Kennisnetwerk SPV (2020), since this stipulates 

that the proposed measure does not concern intersections, but only concerns exits to a distributor road. As the 

latter information was not available for this study, we chose the link of an access road to a distributor road by 

means of a required exit construction (Kennisnetwerk SPV, 2019). 
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Intersections/roundabouts 
The Kennisnetwerk SPV does not identify explicit safety characteristics for different types of 
intersections and roundabouts. We therefore drew up the following list based on SWOV 
expertise:  
1. a) Only for traffic light controlled intersections: each individual arm is controlled by separate 

traffic lights for cyclists and pedestrians. 
1. b) A bicycle/pedestrian crossing at each arm. 
2. Median island at each arm. 
3. Number of dedicated turning lanes at each arm. 
4. Physical speed reduction measures at each arm. 
5. Bicycle track at each arm. 
6. No parking spaces at any of the arms. 
7. No sight obstructions at any of the arms. 
8. Only for roundabouts: no priority for cyclists on bicycle tracks since, for cyclists, the safety 

benefits of a roundabout are greater when they do not have right of way. 
On the basis of these nine characteristics each intersection and each roundabout was also given 
its own safety profile.  

The diagnosis 
By means of 360° images supplied by the company CycloMedia, trained assessors scored the 
infrastructure characteristics. In a cluster analysis, groups of roads, bicycle tracks, intersections 
and roundabouts were distinguished from one another on the basis of presence or absence of 
similar profiles of safety characteristics. This resulted in the following insights for improving 
infrastructure safety: 
 
 The cluster analyses show three groups (clusters) of roads, bicycle paths, intersections and 

roundabouts. Their profiles indicate to what extent they have the required safety 
characteristics and, thus, which characteristics that could improve safety are still missing. 
Examples are: constructing bicycle tracks along 50km/h roads, making the transition from 
cycling track surface to roadside safer, obstacle-free roadsides along bicycle tracks and 
providing bicycle and pedestrian crossings at the arms of intersections. 

 
 The profiles allow for determining the order in which roads or bicycle tracks should be 

tackled. To this effect, Appendix B comprises the related profile for every individual road and 
bicycle track. In view of the their large number, individual profiles of crossings and 
roundabouts are not included. When prioritising measures, local circumstances are also at 
play, such as maintenance or planned restructuring. These lie outside the scope of this study. 

Recommendations  
1. Use the results of this study when developing an implementation programme in the context 

of SPV 2030. Use these results to identify roads and bicycle tracks whose safety 
characteristics could or should be improved as a matter of priority. 

2. Align the implementation programme to the required safety characteristics of the 
infrastructure to a maximum extent.  

3. Monitor the realised changes in the infrastructure characteristics. Keep track of crashes on 
the improved roads to continue enabling an evidence based (supplementary) road safety 
policy. 
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Dit rapport betreft de resultaten van onderzoek dat is uitgevoerd door SWOV in opdracht van de 
Vervoerregio Amsterdam. Ter ondersteuning van het onderzoek en om aan te sluiten bij de 
behoefte van gemeentelijk verkeersveiligheidsbeleid, heeft de Vervoerregio Amsterdam een 
projectgroep samengesteld met vertegenwoordigers van de volgende gemeenten:  
 Aalsmeer 
 Amstelveen 
 Haarlemmermeer 
 Zaanstad 
 Purmerend (enige maanden na de start toegetreden) 

 
De projectgroep heeft voor het onderzoek onder meer alle relevante informatie over de 
betreffende straten en de kenmerken ervan (lengte, intensiteit van gemotoriseerd verkeer) 
aangeleverd. Daarnaast werd op gezette tijden de voortgang besproken.  
 
In de projectgroep was ook een vertegenwoordiger van de gemeente Amsterdam betrokken om 
de ervaringen met de Netwerk Safety Index (NSI) te delen. Het Kennisnetwerk SPV, waarin 
kennis, expertise en informatie rond Het Strategisch Plan Verkeersveiligheid zijn gebundeld, was 
eveneens vertegenwoordigd. De projectgroep werd voorgezeten door de Vervoerregio 
Amsterdam, de opdrachtgever van het project. 
 

Voorwoord 
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De Vervoerregio Amsterdam werkt aan een meer risicogestuurde aanpak van verkeersveiligheid: 
ongevallen voorkómen door de belangrijkste risico’s in het verkeerssysteem proactief aan te 
pakken. Deze risicogestuurde aanpak past in een bredere landelijke ontwikkeling die in gang is 
gezet met de publicatie van Het Strategisch Plan Verkeersveiligheid 2030 (SPV 2030; Ministerie 
van Infrastructuur en Waterstaat et al., 2018).  

1.1 Achtergrond 

Risicoanalyses, risico-indicatoren en uitvoeringsprogramma’s 
Bij risicogestuurd verkeersveiligheidsbeleid wordt niet meer alleen (reactief) gestuurd op basis 
van ongevallen en ongevallencijfers, maar proactief op basis van risicofactoren die ongevallen in 
de hand werken, zoals snelheidsgedrag, alcohol in het verkeer en – vooral – onveilige 
infrastructuur. Om deze en andere verkeersveiligheidsrisico’s in kaart te brengen, kunnen 
wegbeheerders een risicoanalyse maken van het eigen weggennet. Deze is vervolgens de basis 
voor een uitvoeringsprogramma om die risico’s te verminderen.  
 
Een belangrijk hulpmiddel hierbij zijn zogeheten risico-indicatoren of ‘Safety Performance 
Indicators’ (SPI’s): meetbare variabelen die een aantoonbaar oorzakelijk verband hebben met 
verkeersveiligheid. Een van de belangrijkste SPI’s betreft het ontwerp en de inrichting van de 
verkeersinfrastructuur. Veilig ingerichte wegen en fietsinfrastructuur kunnen ongevallen 
voorkomen en de letselernst van eventuele ongevallen beperken. Andersom kunnen ‘foute’ of 
ontbrekende wegkenmerken potentiële risico’s vormen voor de verkeersveiligheid. 

Netwerk Safety Index (NSI) 
De Vervoerregio Amsterdam wil de SPI’s voor de weginfrastructuur in de komende jaren verder 
ontwikkelen en toepassen. Hiervoor heeft de Vervoerregio aan SWOV gevraagd om een methode 
te ontwikkelen die proactief in kaart brengt welke wegen op basis van hun infrastructuur-
kenmerken moeten worden aangepast om de verkeersveiligheid te verbeteren.  
 
Daarbij wil de Vervoerregio zoveel mogelijk voortbouwen op eerdere ervaringen met de 
‘Netwerk Safety Index’ (NSI), een instrument dat SWOV, in samenwerking met de ANWB, eerder 
ontwikkelde voor de gemeente Amsterdam om het verkeersveiligheidsniveau van 50km/uur-
wegen te meten op basis van kenmerken van de infrastructuur en de intensiteit van verkeer 
(Wijlhuizen et al., 2017a). 

Onderzoeksvraag Vervoerregio Amsterdam 
 

Ontwikkel – uitgaande van de NSI-benadering – een doelmatige methode die ‘proactief’ 
inzicht geeft in wegen die op basis van hun infrastructuurkenmerken aanpassingen behoeven 
teneinde de verkeersveiligheid te bevorderen. Pas deze methode toe op 50km/uur-wegen in 
gemeenten in de Vervoerregio Amsterdam. 

1 Inleiding 
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1.2 Opzet en vraagstellingen 
De opzet van dit onderzoek sluit aan bij het eerdere project Ontwikkeling Netwerk Safety Index 
gemeente Amsterdam (Wijlhuizen et al., 2017a). Hiervoor is in de periode 2015-2017 de 
infrastructuur van alle 50km/uur-wegen in Amsterdam beoordeeld op alle relevante 
wegkenmerken per 25 meter weglengte. De Netwerk Safety Index (NSI) heeft daarmee een zeer 
gedetailleerd totaalbeeld gegeven van de gehele 50km/uur-infrastructuur in Amsterdam.  
 
Een groot deel van de wegen die met de NSI zijn beoordeeld, kreeg vanwege de relatief goede 
infrastructurele kwaliteit wellicht geen prioriteit om te worden aangepast. In het project voor de 
Vervoerregio Amsterdam is daarom gekozen voor een opzet waarbij niet alle 50km/uur-wegen 
zijn beoordeeld, maar waarbij eerst een selectie is gemaakt van circa 20% van de wegen die op 
basis van een aantal relevant geachte verkeersveiligheidscriteria als relatief onveilig worden 
beschouwd. Deze selectie van relatief onveilige wegen is vervolgens in meer detail beoordeeld op 
de belangrijkste infrastructuurkenmerken. Deze opzet komt tegemoet aan de doelstelling om een 
doelmatige methode te ontwikkelen en toe te passen. 
 
De methode die voor de Vervoerregio Amsterdam is ontwikkeld en toegepast, bestaat uit twee 
instrumenten: een ‘screener’ en een diagnose-instrument. 
 
4. Met de ‘screener’ kan onderscheid worden gemaakt tussen groepen 50km/uur-wegen die 

relatief veilig (ca 80%) of relatief onveilig (ca 20%) worden geacht. De keuze voor ‘circa 20%’ is 
een praktische overweging die is afgestemd met de Vervoerregio: uitgaande van beperkte 
beschikbare middelen en tijd vraagt het veiliger maken van wegen om het stellen van 
prioriteiten. 
 
De volgende vraagstellingen worden in dit onderdeel van het onderzoek beantwoord: 
1. Voor het NSI-project is gebruikgemaakt van gegevens over verkeersongevallen uit de 

ambulanceregistratie (2009-2012). Kunnen voor de selectie van onveilige wegen in dit 
project – in plaats van of daarnaast – ook gegevens uit het Bestand geRegistreerde 
Ongevallen in Nederland (BRON) worden gebruikt (inclusief verkeersongevallen met 
uitsluitend materiële schade, UMS)? 

2. Vinden we een relatie tussen verkeersintensiteiten van 50km/uur-wegen binnen de 
Vervoerregio Amsterdam (gemiddelde etmaalintensiteit gemotoriseerd verkeer) enerzijds 
en ambulancegegevens (2009-2012) en BRON-gegevens anderzijds? 

3. Op basis van welke criteria wijst de screener wegen aan als potentieel onveilig? 
4. Welke 50km/uur-wegen worden op basis van de screener als relatief onveilig 

aangewezen? 
 
5. Op de met de screener geselecteerde circa 20% onveiligste wegen wordt vervolgens een 

diagnose uitgevoerd met een instrument waarin specifieke infrastructuurkenmerken van 
wegen, fietspaden, en kruispunten/rotondes worden beoordeeld. Het diagnose-instrument 
moet onderscheid maken tussen infrastructuurkenmerken die relatief veilig (gewenst) en 
onveilig worden geacht.   
 
De volgende vraagstellingen worden in dit onderdeel van het onderzoek beantwoord: 
5. Welke kenmerken moeten in het diagnose-instrument worden opgenomen en welke 

daarvan worden bepalend geacht voor de mate van veiligheid van de infrastructuur 
(wegen, fietspaden en kruispunten./rotondes)? 

6. In welke mate voldoet de selectie van50km/uur-wegen, de daarnaast liggende fietspaden 
en de kruispunten/rotondes aan de gewenste kenmerken voor 
verkeersveiligheidskenmerken? 

7. Wat zijn aanbevelingen voor mogelijke aanpassingen in de infrastructuur?  
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1.3 Leeswijzer 
In het volgende hoofdstuk wordt de methode van ontwikkeling en toepassing van de screener 
beschreven, gevolgd door de ontwikkeling en toepassing van het diagnose-instrument. In 
Hoofdstuk 3 worden de resultaten van het onderzoek beschreven. In Hoofdstuk 4 gaan we daar 
dieper op in en worden een aantal aanbevelingen gedaan. 
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2.1 Ontwikkeling en toepassing van de screener 

2.1.1 Achtergrond 
Voor het NSI-project in de gemeente Amsterdam (Wijlhuizen et al., 2017a) is gebruikgemaakt van 
gegevens over verkeersongevallen uit de ambulanceregistratie (2009-2012). De reden hiervoor 
was dat de ambulanceregistratie voor de NSI completer was dan de politieregistratie (BRON), 
waarvan bekend is dat er sprake is van onderregistratie (in het bijzonder van ongevallen met 
relatief licht letsel en fietsongevallen zonder betrokkenheid van gemotoriseerd verkeer; zie Aarts, 
et al., 2020). 
 
Voor de ontwikkeling van de screener wilden we aanvankelijk gebruikmaken van recentere 
ambulancegegevens (2013-2018), maar die bleken om uiteenlopende redenen niet beschikbaar. 
Daarom hebben voor deze verkenning eerst in kaart gebracht of we toch gebruik konden maken 
van BRON-gegevens, aanvullend op of in plaats van de relatief ‘oude’ ambulancegegevens uit het 
NSI-project, met name omdat uitsluitend in BRON de noodzakelijke locatiegegevens van de 
ongevallen beschikbaar zijn.  
 
Uiteindelijk zijn bij de ontwikkeling van de screener zowel de relatief ‘oude’ ambulancegegevens 
als recente BRON-gegevens gebruikt. 

2.1.2 Gebruikte gegevens 
De ‘screener’ is er primair op gericht om een selectie te kunnen maken van de circa 20% meest 
onveilige 50km/uur-wegen in de Vervoerregio Amsterdam. De screener is eerst toegepast in de 
gemeenten Aalsmeer, Amstelveen, Haarlemmermeer en Zaanstad. In een later stadium van het 
project is in de gemeente Purmerend een vereenvoudigde versie van de screener gebruikt.  
Voor de screening is een gegevensbestand samengesteld met daarin de volgende variabelen: 
 
1. De door de gemeente aangeleverde 50km/uur-wegen: N=281; zie Tabel 2.1. 
 

Tabel 2.1. Het aantal en 

percentage 50km/uur-wegen 

zoals aangeleverd door de 

deelnemende gemeenten. 

  
Gemeente Aantal 50 km/uur wegen Percentage 

Aalsmeer 19 6,8 

Amstelveen 46 16,4 

Haarlemmermeer 34 12,1 

Zaanstad 182 64,8 

Totaal 281 100,0 

Purmerend (later toegevoegd) 109  
 

2 Methode 
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2. De lengte van elke weg. Hierbij gaat het om de lengte van de weggedeelten met een limiet 
van 50 km/uur. 

3. Intensiteit van het gemotoriseerde verkeer; het gaat om de gemiddelde etmaalintensiteit 
over de totale lengte van de weg. Fietsintensiteiten ontbraken voor de grote meerderheid van 
de wegen in de aangeleverde gegevens. Deze zijn daarom buiten beschouwing gelaten. De 
intensiteitsgegevens van het gemotoriseerde verkeer zijn per weg verkregen. 

4. Per weg de ambulancegegevens met betrekking tot verkeersslachtoffers over de periode 
2009-2012. Het gaat om de ambulancegegevens van verkeersongevallen binnen de totale 
lengte van de betreffende weg, dus ook op sommige delen van de weg die een andere limiet 
dan 50 km/uur hebben. 

5. BRON-gerapporteerde ongevallen en slachtoffers per weg, inclusief de geregistreerde 
ongevallen met uitsluitend materiële schade (UMS). De gegevens die gebruikt zijn, hebben 
betrekking op de periode van 2009 tot en met 2018. Het gaat binnen BRON om de ongevallen 
die door Rijkswaterstaat ‘exact’ zijn gekoppeld aan een wegvak of kruispunt in het Nationaal 
Wegenbestand (NWB); dat wil zeggen dat de locatie op wegvak of kruispunt geregistreerd is 
(binnen de bestanden van BRON is in dat geval de variabele ‘Niveaukop’ gelijk aan ‘E’). Een 
aspect dat aandacht verdient, is dat BRON in de afgelopen circa tien jaar een sterk wisselende 
registratiegraad kent. Het is op voorhand niet bekend of deze wisselende registratiegraad 
sterke invloed heeft op patronen in de gegevens, zoals de ordening van wegen naar de het 
aantal geregistreerde ongevallen. Het kan zijn dat bij een relatief lage registratiegraad het 
aantal geregistreerde ongevallen gering is, maar dat de ordening van wegen naar het aantal 
geregistreerde ongevallendichtheid (ongevallen per eenheid van afstand) gelijk blijft. Als dat 
zo is, dan kunnen meerdere recente jaren BRON-gegevens worden samengevoegd. Daar 
wordt in dit onderzoek aandacht aan besteed. 

2.1.3 Analyse 
Hieronder gaan we in op de vier vraagstellingen rond de screener uit Paragraaf 1.2: 
 

1. Kunnen voor de selectie van onveilige wegen – in plaats van of naast ambulancegegevens 
– ook gegevens uit het Bestand geRegistreerde Ongevallen in Nederland (BRON) worden 
gebruikt (inclusief verkeersongevallen met uitsluitend materiële schade, UMS)? 

2. Vinden we een relatie tussen verkeersintensiteiten van 50km/uur-wegen binnen de 
Vervoerregio Amsterdam (gemiddelde etmaalintensiteit gemotoriseerd verkeer) enerzijds 
en ambulancegegevens (2009-2012) en BRON-gegevens anderzijds? 

3. Op basis van welke criteria wijst de screener wegen aan als potentieel onveilig? 
4. Welke 50km/uur-wegen worden op basis van de screener als relatief onveilig 

aangewezen? 

Vraagstellingen 1 en 2 
Voor de beantwoording van de vraagstellingen 1 en 2 zijn relaties tussen variabelen (intensiteit, 
ambulance-/BRON-gegevens) onderzocht en weergegeven als rangorde correlaties (Spearman’s 
rho). Dat is gedaan omdat we een vergelijking maken van de ordening van de wegen naar de 
mate van onveiligheid (ongevallendichtheid ambulancegegevens, BRON-gegevens) en de ordening 
op basis van risico. Om het risico te bepalen, zijn de intensiteitsgegevens (gemiddelde 
etmaalintensiteit gemotoriseerd verkeer) van belang. Voordat we deze gingen toepassen, 
hebben we een analyse uitgevoerd om het volgende na te gaan. Wat betreft de intensiteiten van 
gemotoriseerd verkeer is het van belang om vast te stellen of de relatie met verkeersongevallen 
(ongevallendichtheid) vergelijkbaar is met wat in het NSI-onderzoek is gevonden voor de 
gemeente Amsterdam (Wijlhuizen et al., 2017a). In Amsterdam was deze relatie significant en 
positief (hogere intensiteit hing samen met hogere ongevallendichtheid). De hypothese was dat 
de aan ons verstrekte intensiteitsgegevens ook een significante positieve samenhang laten zien 
met ongevallendichtheid. Als dat zo is, dan is dat een goede aanwijzing dat de verkregen 
intensiteitsgegevens bruikbaar zijn in dit onderzoek. 
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Als het gaat om BRON-gegevens, dan zijn de gegevens over meerdere jaren beschikbaar, met 
wisselende registratiegraad. Het voornemen was vooraf om gegevens van de afgelopen tien jaren 
samen te nemen. Maar voordat we dat hebben gedaan, is nagegaan of relatief recente gegevens 
en relatief ‘oude’ gegevens wel een vergelijkbaar beeld geven van de mate van onveiligheid van 
wegen. Als dat niet zo is, dan levert het samennemen van meerdere jaren geen bruikbare 
indicaties op voor de mate van veiligheid van wegen. 

Vraagstelling 3 
Voor de beantwoording van vraagstelling 3 (ontwikkeling van de screener) wordt hieronder 
aangeven welke gegevens en analyses zijn gebruikt. 
 
Er is een combinatie van twee indicatoren gebruikt als onderdeel van de screener voor het 
bepalen van de meest onveilige wegen. Dat zijn: 
1. de relatieve ongevallendichtheid per weg: de ongevallendichtheid van een weg (aantal 

ongevallen per weglengte eenheid) gedeeld door de gemiddelde ongevallendichtheid van de 
wegen; 

2. het relatieve risico per weg: de ongevallendichtheid per eenheid etmaalintensiteit 
motorvoertuigen voor elke afzonderlijk weg gedeeld door het gemiddelde voor al de wegen 
bij elkaar. 

Deze twee indicatoren zijn berekend op basis van de registraties van zowel de BRON-gegevens 
(2009-2018) als de ambulancegegevens (2009-2012).  
 
Voor het bepalen van een rangorde en het berekenen van rangordecorrelaties maakt het niet uit 
of de ongevallendichtheid of relatieve ongevallendichtheid wordt gebruikt. De ordening van 
wegen wordt namelijk niet beïnvloed door de ongevallendichtheid te delen door de gemiddelde 
ongevallendichtheid van die wegen. Door de relatieve ongevallendichtheid te berekenen, is het 
verschil met het gemiddelde direct duidelijk. Een relatieve ongevallendichtheid van 1,5 drukt uit 
dat de ongevallendichtheid 50% boven het gemiddelde ligt. 
 
Stappen in de screening 
De screening van de gemeenten Aalsmeer, Amstelveen, Haarlemmermeer en Zaanstad heeft in 
vier stappen als volgt plaatsgevonden: 
1. Wegen met een hoge relatieve ongevallendichtheid volgens BRON.  
2. Daaraan toegevoegd: 
3. Wegen niet gevonden in 1., maar met een hoog relatief risico volgens BRON. Daaraan 

toegevoegd: 
4. Wegen niet gevonden in 1. en/of 2. maar met een hoge relatieve ongevallendichtheid volgens 

ambulancedata.  
5. Daaraan toegevoegd: 
6. Wegen niet gevonden in 1., 2. en/of 3 maar met een hoog relatief risico volgens 

ambulancedata.  
 
Voor Purmerend, die als laatste is toegevoegd nadat de andere gemeenten al geanalyseerd 
waren, is de screener opgebouwd uit uitsluitend de eerste twee stappen, dus op basis van BRON. 
Uit de toepassing van de vier stappen in andere gemeenten was namelijk gebleken dat de 
stappen met ambulancegegevens relatief arbeidsintensief zijn en dat deze toevoeging relatief 
weinig extra onveilige wegen opleverde die niet al via BRON waren gevonden. 
 
Criteria 
De screening richt zich op de ordening van de wegen naar de mate van onveiligheid. We hebben 
wegen niet geselecteerd op basis van een absolute waarde van bijvoorbeeld de ongevallen-
dichtheid, maar op basis van hun score ten opzichte van het gemiddelde. Daarvoor is het 
rekenkundig verschil (verschilscores) bepaald van de ongevallendichtheid en het risico van elk 
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van de wegen ten opzichte van de gemiddelde ongevallendichtheid, en het risico over alle wegen 
in de vier gemeenten.  
 
Bij het gebruik van BRON-gegevens zijn wegen als relatief onveilig geselecteerd als de 
verschilscore 50% boven het gemiddelde ligt. Bij het gebruik van ambulancegegevens is een 
ruimer criterium genomen, namelijk als de verschilscore 100% boven het gemiddelde ligt. De 
achtergrond van het hanteren van de twee criteria is tweeledig: 
Allereerst: wegen hebben niet altijd over de volle lengte een snelheidslimiet van 50 km/uur. De 
weglengte die we gebruiken is de lengte van het deel dat 50 km/uur is. 
Ten tweede: bij BRON maken we gebruik van exact gekoppelde ongevallen. Daardoor weten we 
het aantal ongevallen op uitsluitend de wegdelen met 50 km/uur.  
 
Voor ambulance-ongevallen weten we alleen dat ze op een weg zijn gebeurd, en niet per 
snelheidslimiet binnen een weg. Het kan dus zijn dat er ongevallen zijn gebeurd op delen van 
wegen met een snelheidslimiet die afwijkt van 50 km/uursnelheidslimiet. Deze maken wel deel 
uit van het aantal ambulance-ongevallen, wat het totale aantal ongevallen op deze wegen 
verhoogt. Dat leidt bij die wegen – met een deels afwijkende snelheidslimiet – tot een (te) grote 
ongevallendichtheid en een te hoog risico. Om te voorkomen dat die wegen in hoge mate 
worden geselecteerd als relatief onveilig, is het criterium voor ambulance-ongevallen strenger: 
100% boven het gemiddelde in plaats van 50% boven het gemiddelde.  
 
Op basis van de gekozen screener zijn die wegen geselecteerd die als relatief onveilig worden 
geclassificeerd en die in aanmerking komen voor nadere analyse (diagnose). 

Vraagstelling 4 
Voor het toepassen van de criteria voor de screener is de afwijking van de gemiddelde 
ongevallendichtheid gebruikt, zoals hierboven aangegeven. Dat is gebeurd op basis van BRON 
(ten minste 50% boven het gemiddelde) en op basis van ambulancegegevens (ten minste 100% 
boven het gemiddelde). 
 
Voor het bepalen van de afwijking ten opzichte van het gemiddelde risico is gebruikgemaakt van 
een regressieanalyse. Er is in feite een regressielijn berekend (verwachte risico op basis van 
etmaalintensiteit en lengte) en de afwijking tot die regressielijn van wegen; 50% of 100% hoger 
risico is dan de reden om deze weg als relatief onveilig te selecteren.  
Het betreft een Negatieve Binomiale (NB) regressieanalyse op ongevallen per wegvak met een 
gangbare modelformulering van Crash Prediction Models, waarbij de relatie tussen de weglengte 
en ongevallen lineair (recht evenredig) wordt verondersteld en de relatie tussen ongevallen en de 
hoeveelheid verkeer log-lineair (AASHTO, 2010): 

E(y)   =    c L Qβ  
waarbij: 
E(Y) ongevallenfrequentie per wegvak 
c  constante 
L wegvaklengte  
Q etmaalintensiteit 
β parameter voor etmaal intensiteit  

 
Als beide kanten van de vergelijking door L worden gedeeld, krijgen we de ongevallendichtheid 
E(y)/L, het aantal ongevallen per weglengte. In feite wordt met deze modelvorm de 
ongevallendichtheid gemodelleerd.  
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2.2 Ontwikkeling en toepassing van het diagnose-instrument 

2.2.1 Ontwikkeling diagnose weg-, fietsinfrastructuur en kruispunten/rotondes  
Op de met de screener geselecteerde onveilige wegen is een diagnose uitgevoerd met een 
instrument waarin specifieke infrastructuurkenmerken van wegen, fietspaden, en 
kruispunten/rotondes worden beoordeeld. Het diagnose-instrument moet onderscheid maken 
tussen infrastructuurkenmerken die relatief veilig (gewenst) en onveilig worden geacht.  
 
Weg- en fietsinfrastructuur  
Het diagnose-instrument voor weg-, en fietsinfrastructuur is gebaseerd op de instrumenten die 
zijn toegepast voor de Netwerk Safety Index (NSI) in de gemeente Amsterdam (Wijlhuizen et.al., 
2017a). De daarin opgenomen kenmerken zijn door experts binnen SWOV op basis van de laatste 
inzichten op hun relevantie beoordeeld. De resulterende lijst is voorgelegd aan de projectgroep, 
die als extra kenmerk ‘de beoordeling van de kleur van de verharding van fietsinfrastructuur’ 
toevoegde. 
 
Kruispunten en rotondes  
De kenmerken die zijn opgenomen voor de diagnose van kruispunten en rotondes, zijn afgeleid 
van studies van Aarts et al. (2017) en Beek (2019). Ook deze kenmerken zijn door SWOV-experts 
op hun relevantie beoordeeld en voorgelegd aan de projectgroep, die ook hier een extra 
kenmerk aan toevoegde: ‘het beoordelen of fietsers wel/niet in voorrang zijn op rotondes binnen 
de bebouwde kom’. Voor de verkeersveiligheid op rotondes is de gewenste situatie namelijk dat 
fietsers op een vrijliggend fietspad geen voorrang hebben op het gemotoriseerd verkeer (Dijkstra 
2005; DTV, 2019; SWOV, 2021).  

2.2.2 Toepassing van het diagnose-instrument 
 
Wegen en kruispunten 
De screening heeft een selectie van de circa 20% meest onveilige wegen opgeleverd. 
Voor de diagnose is elke geselecteerde 50km/uur-weg allereerst onderverdeeld in wegvakken. 
De wegvakken betroffen delen van de weg die zijn begrensd door twee kruispunten. Dat kunnen 
twee kruispunten zijn met andere gebiedsontsluitingswegen (GOW’s) of erftoegangswegen 
(ETW’s). Per wegvak zijn één of meerdere meetpunten van elk 50 meter geplaatst; dat wil zeggen 
dat met dat meetpunt een weglengte van 50 meter is afgebakend waarbinnen de infrastructuur-
kenmerken moeten worden beoordeeld. Het aantal meetpunten dat per wegvak is geplaatst, is 
afhankelijk van de lengte van het wegvak. Uitgangspunt daarbij zijn bevindingen van Wijlhuizen 
et al. (2017b) dat bij het beoordelen van een wegvak volstaan kan worden met een beoordeling 
van een steekproef van de weglengte. In dit onderzoek is gekozen om de grenzen van 
meetpunten tenminste 50 meter uit elkaar te leggen en het totale aantal meetpunten per 
wegvak te beperken tot drie. Deze werkwijze zorgt ervoor dat het aantal beoordelingen niet 
onnodig hoog is. Daarvoor zijn de volgende regels gehanteerd: 
• Als de lengte van het wegvak korter is dan 25 meter, dan is er geen meetpunt geplaatst, 

omdat verondersteld wordt dat de meetpunten onderdeel moeten zijn van één of twee 
dichtbij elkaar liggende kruispunten om zinvolle informatie over een wegvak te bevatten. 

• Als de lengte van het wegvak tussen de 25 meter en 150 meter is, dan is er één meetpunt 
geplaatst. 

• Als de lengte van het wegvak tussen de 150 meter en 300 meter is, dan zijn er twee 
meetpunten geplaatst. 

• Als de lengte van het wegvak langer is dan 300 meter, dan zijn er drie meetpunt geplaatst; 
 
Van de betrokken wegen zijn alle kruispunten en rotondes apart gecodeerd als meetpunt (ook de 
ETW- en GOW-kruispunten en -rotondes). 
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Beelden van wegen en markering van meetpunten 
De geselecteerde wegen en kruispunten zijn beoordeeld aan de hand van recente (2019-2020) 
360°-beelden van het bedrijf CycloMedia. In deze beelden is een layer aangebracht met daarin de 
codes en de afbakening van de meetpunten van 50 meter wegvak die beoordeeld moesten 
worden. Het meetpunt werd aangegeven met een gekleurd vierkant en het meetpuntnummer. 
Aan beide zijden daarvan, op 25 meter van het midden, staat hetzelfde nummer met een open 
vierkant. Daarmee is het meetpunt van 50 meter afgebakend en kunnen de kenmerken die 
daarbinnen vallen worden beoordeeld. 
 

Afbeelding 2.1. Voorbeeld 

van een CycloMedia-beeld 

van te beoordeling 

infrastructuur. Meetpunt 185 

(gesloten vierkant op rode 

lijn) en de afbakening van de 

te beoordelen 50 meter 

(open vierkant met nummer 

185).  

 

  

 
 
Beoordelaars werving, instructie, training en coaching 
Er zijn drie teams samengesteld voor elk van de drie te beoordelen onderdelen:  
1. Weginfrastructuur:   4 beoordelaars 
2. Fietsinfrastructuur:  4 beoordelaars 
3. Kruispunten en rotondes 2 beoordelaars 
 
Hieronder beschrijven het beoordelingstraject puntsgewijs: 
• Start van de instructie en training medio mei 2020. 
• Online instructie en training met beoordelaars die vanuit huis werken op twee beeldschermen; 

een beeldscherm voor het bekijken van de infrastructuur en een beeldscherm om de 
beoordelingen met een Access-invoerscherm vast te leggen in een gegevensbestand. 

• Gestart is met het gezamenlijk doornemen van de inlogprocedures, de programma’s die 
moesten worden gebruikt. Het betreft een invoerscherm voor de beoordelingen in Access, 
een Excel-werklijst waarin de te beoordelen meetpunten zijn weergegeven met de 
coördinaten in CycloMedia waar de meetpunten zijn aangebracht, het werken met 
CycloMedia-besturing en de benodigde instrumenten (onder meer het leren meten van 
breedte van verharding en afstand van obstakels), en de handleiding.    

• De instructie en training hadden een doorlooptijd van circa anderhalve week waarin in de 
beoordelaars in toenemende zelfstandiger werkten.  

• Toegang openen tot SWOV-share waar de te beoordelen meetpunten (werklijst) staan en 
waar de in te voeren beoordelingen via een beveiligde verbinding direct bij SWOV 
terechtkomen. 

• De werkdagen van beoordelingen startten met een plenaire onlinebijeenkomst in de ochtend 
met een SWOV-coach. Tijdens deze sessies werden kwesties van de afgelopen dag binnen elk 
team plenair doorgenomen voordat begonnen werd met beoordelingen. 

• Ten behoeve van het beoordelen moesten de volgende handelingen plaatsvinden: openen 
van de werklijst, het Access-invoerscherm, het CycloMedia-account en de handleiding.  

• Via een x/y-coördinatencode konden de beoordelaars naar het juiste meetpunt binnen de 
CycloMedia-afbeelding; dit meetpunt moesten ze ook invullen in het Access-invoerscherm. 
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Voor de kruispunten gold eenzelfde procedure. De x/y-coördinatencode bracht de beoordelaar 
vanuit een kruispuntenwerklijst naar het beeld van het betreffende kruispunt of de rotonde. 

• Vervolgens kon worden gestart met de beoordeling van de betreffende infrastructuur. 
• De beoordelingen zijn gedurende vier dagen per week uitgevoerd, waarbij de beoordelaars zo 

nodig ook gedurende de werkdag regelmatig plenair contact hadden met de coach en met 
elkaar om onduidelijkheden aan de orde te stellen en besluiten te delen die voor elk van de 
beoordelaars bepalend zijn voor de wijze van beoordelen. 

• De doorlooptijd van de beoordelingen was ongeveer acht weken. 
 
Kwaliteitsborging van de beoordelingen  
De beoordelingen zijn uitgevoerd door studenten (hogeschool/universiteit) die op voorhand 
beperkte tot geen ervaring hadden met het beoordelen van de beoogde kenmerken. Bij het 
beoordelen moesten zij deels inschattingen maken van situaties op wegen, fietspaden of 
kruispunten/rotondes, die moesten worden gescoord in categorieën, zoals: in welke mate vormt 
de inrichting van een berm voor een fietser een gevaar? Het was van belang om ervoor te zorgen 
dat verschillende beoordelaars in vergelijkbare situaties vergelijkbare scores gaven. Vanwege de 
coronamaatregelen werkten de beoordelaars vanaf het begin vanuit huis en werden de 
instructie, training en begeleiding online via Teams) uitgevoerd. Dat ging als volgt: 
 
• Er zijn vaste groepen beoordelaars gevormd die zich elk richtten op het beoordelen van 

wegen, fietspaden of kruispunten/rotondes. Daarmee zorgden we ervoor dat beoordelaars 
zich konden specialiseren. 

• Per groep is een handleiding gemaakt met instructies hoe de verschillende kenmerken 
moesten worden beoordeeld (zie Bijlage C). Daarmee vormden we een uniforme basis voor 
de instructie en training en een naslagwerk voor het beoordelen. 

• Er zijn twee dagen besteed aan inhoudelijke instructie en training per groep. De groepen 
volgden elk plenair de instructie. De deelnemers hebben gedurende de instructie individueel 
beoordelingen uitgevoerd die binnen de groep zijn besproken. Daarmee werd een basis 
gelegd voor een gedeelde wijze van beoordelen van kenmerken.  

• Er is een geleidelijke overgang gemaakt van groepsgewijs naar meer zelfstandig werken. De 
dagen werden gedurende de eerste drie weken steeds plenair gestart samen met de trainer, 
waarbij gedurende circa een uur gezamenlijk een aantal beoordelingen is gedaan. Na 
ongeveer drie weken is dat afgesloten. De beoordelaars konden wel terecht bij de trainer met 
vragen over eventuele onduidelijkheden 

 
Annotatie en analysemethode 
De verzamelde gegevens betreffen voor wegen en fietspaden de beoordelingen van de kenmerken 
van de infrastructuur per meetpunt. Voor de analyse van de verzamelde infrastructuurkenmerken is 
een selectie gemaakt van die kenmerken die in relatie tot verkeersveiligheid als het meest 
belangrijk worden beschouwd. Daarvoor is gebruikgemaakt van een recent verschenen publicatie 
van het Kennisnetwerk SPV (Kennisnetwerk SPV, 2020), waarin een aantal expliciete kenmerken 
van ‘voldoende veilige’ wegen en fietspaden gedefinieerd. Deze kenmerken zijn bij de analyse als 
referentiekader gebruikt, waarbij steeds is nagegaan of bij een waarneming van een kenmerk al 
dan niet wordt voldaan aan de gewenste veiligheid. In Hoofdstuk 3 is expliciet gemaakt op welke 
manier de kenmerken zijn beoordeeld. In de tabel over fietsinfrastructuur (Tabel 2.3) wordt 
bijvoorbeeld aangegeven dat fietspaden voldoende breed moeten zijn. In Hoofdstuk 3 (Tabel 3.5) 
staat welke grenzen daarvoor zijn gekozen. 
 
In Tabel 2.2 zijn de selectie en omschrijving van kenmerken (maatregelen) gegeven van veilige 
wegen binnen de bebouwde kom. In dit onderzoek gaat het om 50km/uur-wegen. In de tabel 
staat bij ‘conflicten met overstekend verkeer’ onder meer: ‘aansluiting erftoegangsweg’. In dit 
onderzoek is dat zodanig geoperationaliseerd dat erftoegangswegen een uitritconstructie 
behoeven voor de veiligheid (Kennisnetwerk SPV, 2019). Dat is niet geheel in lijn met de 
publicatie van het Kennisnetwerk SPV (2020), omdat daarin gesteld wordt dat de voorgestelde 
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maatregel geen betrekking heeft op kruispunten, maar op uitritten die uitkomen op een 
gebiedsontsluitingsweg (GOW). Omdat deze laatstgenoemde informatie binnen dit onderzoek 
niet beschikbaar is, is gekozen voor de aansluiting tussen een erftoegangsweg en een 
gebiedsontsluitingsweg (ETW-GOW) en de daar gewenste uitritconstructie. 
 

 Tabel 2.2. Kenmerken van 

voldoende veilige wegen 

binnen de bebouwde kom 

(Kennisnetwerk SPV, 2020). 
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In Tabel 2.3 is de selectie en omschrijving van ‘ontwerpprincipes’ (kenmerken) gegeven van 
veilige fietspaden.  
 

Tabel 2.3. Ontwerpprincipes 

voor een  

‘voldoende veilig’ fietspad  

(Kennisnetwerk SPV, 2020). 

  

 
 
Voor de beoordeling van kruispunten en rotondes is een dergelijk kader nog niet door het 
Kennisnetwerk SPV vastgesteld. Om die reden is door experts binnen SWOV een set van 
relevante kenmerken opgesteld, waarbij een uitsplitsing is gemaakt naar type kruispunt en de 
rotondes. Daarbij is gebruikgemaakt van elementen van de PIARC-methode (Aarts, et al., 2017), 
die ook is toegepast in een recent onderzoek bij kruispunten in Amsterdam (Beek, 2019). In Tabel 
2.4 worden de kenmerken weergeven. De beoordeling van kruispunten en rotondes betreft 
waarnemingen per tak (aansluiting).  
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Tabel 2.4. Kenmerken waarop 

de veiligheid van kruispunten is 

beoordeeld. 

   

Veiligheidskenmerken 

Kruispunttype 

VRI Voorrang Gelijkwaardig Rotonde 

1 Fietsers/voetgangersoversteek per tak 
Voor VRI: met elk ook een eigen VRI per tak 

x x x x 

2 Middeneiland per tak x    

3 Aantal (Opstel)stroken per tak x x x Rijstroken op 

rotonde 

4 Snelheidsremmers aanwezig per tak x x x  

5 Vrijliggende fietsvoorziening aanwezig per 
tak 

x x x x 

6 Parkeervakken aanwezig/afwezig per tak x x x x 

7 Zichtbelemmering per tak x x x x 

8 Fietser niet in voorrang bij vrijliggende 
fietspaden 

   x 
 

 
Bij het proces van beoordelen van de kenmerken zijn de volgende bijzonderheden van belang bij 
de analyse: 
1. Er zijn kenmerken van infrastructuur die voor een weg of fietspad in één enkele waarneming 

zijn beoordeeld. Om een voorbeeld te geven: de rijrichtingscheiding van een weg kan worden 
beoordeeld voor de volle lengte van het meetpunt. 

2. Er zijn ook kenmerken van infrastructuur waarbij voor een weg of fietspad twee waarnemingen 
nodig zijn. Een voorbeeld daarvan is parkeren op of langs de rijbaan. Er bevindt zich aan twee 
zijden van een weg in principe een mogelijkheid tot parkeren en beide zijden krijgen daarom 
per meetpunt een eigen beoordeling; in het Access-scherm ‘heen’ en ‘terug’ genoemd. ‘Heen’ 
refereert aan de richting waarin een weg successievelijk wordt doorlopen bij de beoordeling. 
‘Terug’ is de andere rijrichting.  

3. Voor de analyse impliceert het bovenstaande dat het aantal waarnemingen kan verschillen 
afhankelijk van de aard van het kenmerk. 

 
Ten behoeve van de analyse worden de gegevens op twee aggregatieniveaus gebruikt: 
1. Het totale aantal waarnemingen dat is gedaan van een bepaald veiligheidskenmerk over alle 

wegen, fietspaden en kruispunten/rotondes. Daarvan wordt de proportie weergegeven 
waarin elk kenmerk voldoet aan de gewenste veiligheid over alle wegen, fietspaden en 
kruispunten/rotondes.  

 
2. Het aantal waarnemingen per weg, fietspad en kruispunt/rotonde en de proportie waarin elk 

kenmerk voldoet aan de gewenste veiligheid. Daarmee krijgt elke weg, fietspad en 
kruispunt/rotonde een proportie veilig per kenmerk (veiligheidsprofiel met proporties 
‘gewenste veiligheid’ per relevant veiligheidskenmerk).  

 
3. In dit rapport wordt niet beoogd om profielen van afzonderlijke wegen, fietspaden of 

kruispunten te beschouwen. Om die reden is ervoor gekozen om zowel voor de wegen, de 
fietspaden als ook voor de kruispunten/rotondes de betreffende profielen te groeperen op 
basis van de mate waarin de profielen gelijkenis vertonen. Daarvoor hebben we gebruikgemaakt 
van de hiërarchische clusteranalyse-methode. Deze begint met de verschillende wegen en 
neemt in elke stap twee wegen of combinaties van wegen en reeds gevormde sets van wegen 
samen, tot alles is samengevoegd. Het resultaat is een boomdiagram (voor een voorbeeld zie 
Afbeelding 2.2). Als invoer wordt eerst voor elke combinatie van wegen de afstand tussen 
deze wegen op de verschillende kenmerken bepaald (Euclidische afstand – de wortel uit de 
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som van de kwadraten van de verschillen). Voor het samenvoegen van wegen of sets van 
wegen gebruiken we de Ward methode (Ward, 1963).  

 
Bij elk van de clusteranalyses is als randvoorwaarde gesteld dat er drie clusters worden 
onderscheiden. Deze keuze heeft een praktische achtergrond. In drie clusters worden – zoals 
blijkt – minimaal circa tien wegen samengenomen die dan nog als groep besproken worden. 
Daarmee wordt vermeden dat de blik gericht wordt op relatief veel clusters met kleine aantallen 
wegen. 
 

 
Afbeelding 2.2. Voorbeeld van een boomstructuur na toepassen van hiërarchische clusteranalyse op de profielen (proportie scores van de kenmerken) van de 

verschillende wegen. 
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3.1 Ontwikkeling en toepassing van de screener 
In dit hoofdstuk bespreken we de resultaten van de toepassing van de screener en het diagnose-
instrument aan de hand van de vragen uit Paragraaf 1.2 en het vorige hoofdstuk. De antwoorden 
op de vragen 1 en 2 zijn gebaseerd op gegevens van de gemeenten Aalsmeer, Amstelveen, 
Haarlemmermeer en Zaanstad. Zoals eerder aangegeven zijn gegevens van Purmerend later 
toegevoegd. Ook voor de gemeente Beemster is nagegaan of er 50km/uur-wegen geselecteerd 
konden worden. Een snelheidslimiet van 50 km/uur bleek daar echter dusdanig zeldzaam dat er 
geen wegen in aanmerking kwamen.  

3.1.1 Vraagstelling 1  
Kunnen BRON-gegevens (inclusief uitsluitend materiële schade) worden gebruikt voor het 
selecteren van relatief onveilige wegen naast of in plaats van ambulancegegevens? 
 
Om deze vraag te beantwoorden, is nagegaan wat de samenhang is tussen de ordening van 
wegen aan de hand van ambulancegegevens (2009-2012) en gegevens die uit BRON beschikbaar 
zijn. Dat zijn ongevallen inclusief de geregistreerde ongevallen met uitsluitend materiële schade 
(UMS). Inhoudelijk gezien is deze keuze ingegeven door de veronderstelling dat ongevallen met 
materiële schade een indicator zouden kunnen vormen voor een relatief grote kans op ongevallen 
met letsel. Deze veronderstelling wordt getest door te kijken naar de samenhang tussen BRON-
gegevens inclusief materiële schade en ambulancegegevens. Bij ambulancegegevens is evident 
altijd sprake is van enige mate van letsel door het verkeersongeval; dat kan in voorkomende 
gevallen ook relatief licht letsel zijn. 
Een bijkomend punt is dat met het opnemen van deze UMS- ongevallen het aantal geregistreerde 
ongevallen per weg groter is dan wanneer uitsluitend letselongevallen zouden worden 
meegenomen. 
 
Bij de analyse van de samenhang hebben we een tweetal inclusiecriteria toegepast: 
1. uitsluitend straten die langer zijn dan 250 meter; 
2. uitsluitend wegen waar alle gegevens voldoende betrouwbaar beschikbaar zijn. 
 
  

3 Resultaten 
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In de Tabel 3.1 zijn per gemeente de belangrijkste gegevens weergegeven op basis waarvan de 
analyses zijn uitgevoerd. In de kolom voor etmaalintensiteiten wijkt het aantal wegen af van het 
totale aantal aangeleverde wegen omdat de etmaalintensiteiten voor een aantal wegen niet 
beschikbaar waren. 
 

Tabel 3.1. Beschrijving van 
beschikbare gegevens over 

50km/uur-wegen per 
deelnemende gemeente.  

  
Gemeente  Etmaalintensiteit 

gemotoriseerd 
verkeer 

50km/uur-wegen 

Ambulance 
2009-2012 

Geregistreerde 
ongevallen 

BRON  
2009-2018 

Geregistreerde 
ongevallen 

Aalsmeer Gemiddelde 3.640 12,8 18,3 

N  16 19 19 

Std. Deviatie 1.959,0 10,9 19,1 

Minimum 1081 0 0 

Maximum 6476 36 67 

Amstelveen Gemiddelde 4947 12,1 15,2 

N 42 46 46 

Std. Deviatie 3.173,9 15,4 17,4 

Minimum 445 0 0 

Maximum 17.451 63 90 

Haarlemmermeer Gemiddelde 7.240 12 29,6 

N 33 34 34 

Std. Deviatie 3.794 21,7 32,2 

Minimum 300 0 2 

Maximum 17.200 122 156 

Zaanstad Gemiddelde 7.494 8,1 9,25 

N 103 182 182 

Std. Deviatie 6.930,9 15,8 16,3 

Minimum 219 0 0 

Maximum 38.406 102 132 

Totaal (exclusief 
Purmerend) 

Gemiddelde 6.581 9,5 13,3 

N 194 281 281 

Std. Deviatie 5.659,4 16,3 20,3 

Minimum 219 0 0 

Maximum 38.406 122 156 

Purmerend Gemiddelde 6.498  11,5 

N 64  109 

Std. Deviatie 4.393,1  18,2 

Minimum 700  0 

Maximum 18.450  118 
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Allereerst is nagegaan wat de samenhang is tussen ambulancegegevens en BRON-gegevens als 
het gaat om de ordening van wegen naar de mate van ongevallendichtheid. Daarbij merken we 
op dat de ambulancegegevens beschikbaar zijn over een beperkte tijdsduur (vier jaren) en 
betrekking hebben op een periode van circa tien jaar geleden. BRON-gegevens zijn over een 
langere periode beschikbaar. Zoals eerder aangegeven, geldt voor BRON echter wel dat de 
registratiegraad over de jaren heen sterk wisselt.  
 
Voor de ambulancegegevens gaat het om alle door ambulances geregistreerde ongevallen, 
inclusief die situaties waarbij het slachtoffer niet naar het ziekenhuis is gebracht. Voor BRON gaat 
het om alle verkeersongevallen waarvan de locatie bekend is en nauwkeurig aan het Nationaal 
Wegenbestand is gekoppeld; inclusief de UMS-ongevallen. 
 
Om zicht te krijgen op deze kwestie, zijn BRON-gegevens over tien jaren (2009-2018) van de 
gemeenten Aalsmeer, Amstelveen, Haarlemmermeer en Zaanstad in drie groepen verdeeld: 
2009-2012, 2013-2015 en 2016-2018. Per groep zijn de ongevallen samengenomen. Vervolgens is 
nagegaan wat de rangordecorrelatie is tussen de drie groepen. In Tabel 3.2 zijn de resultaten 
weergegeven. 
 

Tabel 3.2. Rangordecorrelaties 
tussen de drie groepen (GIS E) 

gegevens uit BRON: 2009-
2012, 2013-2015 en 2016-
2018 voor 281 50km/uur-
wegen in de deelnemende 

gemeenten in de Vervoerregio 
Amsterdam. 

  
  BRON 2013- 2015 BRON 2016-2018 

BRON 2009-2012 Spearman Correlatie 0,74 0,75 

Sig. (2-tailed); P< 0,000 0,000 

BRON 2013- 2015 Spearman Correlatie  0,74 

Sig. (2-tailed) P<  0,000 
 

 
De rangordecorrelaties tussen de verschillende groepen zijn significant en relatief hoog; in de 
orde van 0,74. Dit betekent dat de verschillende groepen (BRON 2009-2012, 2013-2015 en 2016-
2018) tot vergelijkbare rangordeningen leiden. Op basis daarvan is het verantwoord om de 
gegevens over alle tien jaren (2009-2018) samen te nemen als indicator voor de mate van 
onveiligheid van de50km/uur-wegen. 
 
Afbeelding 3.1 geeft een grafische weergave van de samenhang tussen de relatieve 
ongevallendichtheid (aantal ongevallen per weglengte eenheid van de betreffende weg, gedeeld 
door de gemiddelde ongevallendichtheid) volgens BRON 2009-2018 en de ambulanceregistratie 
2009-2012.  
 
De rangordecorrelatie tussen de ambulanceregistratie 2009-2012 en BRON 2009-2018 
(ongevallendichtheid) is Spearman’s rho= 0,60; p=<.000; (N=2297). 
 

 
7. De N (229) betreft de wegen met een lengte van minimaal 250 m. 
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Afbeelding 3.1. Samenhang 

tussen de relatieve 

ongevallendichtheid per weg 

(50 km/uur) op basis van 

ambulancegegevens (2009-

2012) en op basis van BRON-

gegevens (2009-2018). 

  

 
 
Op basis van de gevonden hoge mate van samenhang (rangordecorrelatie) is het antwoord op 
vraag 1 dat ambulancegegevens (2009-2012) en BRON-gegevens (2009-2018) de wegen in 
voldoende mate op vergelijkbare wijze ordenen als het gaat om de mate van onveiligheid. 
Ondanks het feit dat de selectie van ambulancegegevens niet ingeperkt kan worden tot de 
wegdelen met een snelheidslimiet van 50 km/uur, is de rangordecorrelatie in de orde van grootte 
van 0,6. Dit impliceert dat, in plaats van ambulancegegevens, BRON inclusief uitsluitend 
materiele schade een goede basis vormt voor de selectie van wegen die relatief onveilig zijn. 
Tevens is vastgesteld (Tabel 3.2) dat de ordening van wegen naar mate van veiligheid voor drie 
groepen (tijdvakken) in hoge mate vergelijkbaar is, waardoor het samennemen van ongevallen 
binnen BRON over tien jaren verantwoord is. 

3.1.2 Vraagstelling 2 
Vinden we een relatie tussen verkeersintensiteiten van 50km/uur-wegen binnen de Vervoerregio 
Amsterdam (gemiddelde etmaalintensiteit gemotoriseerd verkeer) en ambulancegegevens (2009-
2012) en BRON-gegevens? 
 
Deze vraag is ingegeven door de relatie die in eerder onderzoek is gevonden tussen ongevallen-
dichtheid op basis van ambulancegegevens enerzijds en de intensiteit van het autoverkeer en 
fietsverkeer in het NSI-project in Amsterdam anderzijds (Wijlhuizen et al, 2017a). Als we kijken 
naar de resultaten, dan verwachten we dat er een positieve samenhang zal zijn tussen intensiteit 
en de ongevallendichtheid op basis van BRON. Als we die samenhang ook kunnen vinden binnen 
dit onderzoek, dan geeft dat een basis voor het gebruiken van de intensiteitsgegevens om de 
risico’s te bepalen; het is een aanwijzing voor de validiteit van de beschikbare intensiteitsgegevens. 
Daarbij moet worden aangegeven dat we in dit project uitsluitend kunnen kijken naar de 
samenhang tussen ongevallendichtheid en intensiteit van autoverkeer (gemiddelde per etmaal) 
omdat fietsintensiteiten slechts voor zeer weinig wegen beschikbaar zijn voor de vervoerregio. 
 
In Afbeelding 3.2 is de samenhang tussen de BRON-ongevallendichtheid 2009-2018 en intensiteit 
(gemotoriseerd verkeer) grafisch weergegeven. Ook moet worden opgemerkt dat we hier kijken 
naar de relatie tussen intensiteit en ongevallendichtheid tussen50-km/uur-wegen. Dat is iets 
anders dan wanneer wordt gekeken naar de relatie binnen wegen voor verschillende niveaus van 
intensiteit en ongevallendichtheid op verschillende momenten in de tijd. Dat impliceert dat de 
samenhang die wij hier bepalen (tussen wegen), minder sterk zal zijn dan ‘binnen wegen’. Dat 
komt doordat wegen met een relatief hoge etmaalintensiteit veelal zo goed mogelijk worden 
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ontworpen op het ‘verwerken’ van een relatief hoge intensiteit; drukke wegen hebben veelal een 
ander ontwerp dan rustige wegen. 
 
De rangorde-correlatie tussen BRON 2009-2018 (relatieve ongevallendichtheid) en intensiteit is 
Spearman’s rho= 0,32; p=<.000; (N=162). De (positieve) samenhang impliceert dat wegen met 
relatief hoge verkeersintensiteit (gemotoriseerd verkeer) vaker wegen zijn met relatief hoge 
ongevallendichtheid. Het resultaat komt overeen met wat werd verwacht op basis van het NSI-
onderzoek in Amsterdam (Wijlhuizen et al, 2017a). Deze bevinding is een aanwijzing dat de 
beschikbare intensiteitsgegevens bruikbaar zijn voor het bepalen van risico’s. 
 

Afbeelding 3.2. Samenhang 

tussen de relatieve 

ongevallendichtheid per weg 

(50 km/uur) op basis van 

BRON-gegevens (2009-2018) 

en gemiddelde 

etmaalintensiteit van het 

gemotoriseerde verkeer. 

  

 
 
In Afbeelding 3.3 is de samenhang tussen de ambulance-ongevallendichtheid en intensiteit 
(gemotoriseerd verkeer) grafisch weergegeven. 
 
De rangordecorrelatie tussen de ambulanceregistratie 2009-2012 (relatieve ongevallendichtheid) 
en intensiteit is Spearman’s rho= 0,17; p=.03; (N=162). Ook hier zien we een positieve 
samenhang, die echter minder is dan die werd gevonden bij de BRON-gegevens.  
 

Afbeelding 3.3. Samenhang 

tussen relatieve 

ongevallendichtheid per weg 

(50 km/uur) op basis van 

ambulancegegevens (2009-

2012) en gemiddelde 

etmaalintensiteit van het 

gemotoriseerde verkeer. 
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De resultaten laten zien dat de intensiteit (gemotoriseerd verkeer) relatief sterker samenhangt 
met ongevallen die zijn geregistreerd in BRON dan met de ambulancegegevens. In beide gevallen 
is er, zoals verwacht, sprake van een significante en positieve samenhang (p<.05). 
Dat de gevonden samenhang met ambulancegegevens geringer is, kan onder meer voortkomen 
uit de volgende zaken: 
• De beschikbare intensiteiten hebben uitsluitend betrekking op gemotoriseerd verkeer en op 

de delen met een snelheidslimiet van 50 km/uur, terwijl in ambulancegegevens meer 
fietsongevallen zijn opgenomen. 

• De ambulancegegevens komen uit een andere periode (2009-2012) dan de intensiteiten 
(recente gegevens ca. 2018). BRON heeft ook meer recente ongevallengegevens (t/m 2018) 
die daardoor een betere aansluiting hebben bij de intensiteitsgegevens. 

 
Uit de resultaten blijkt dat, net als bij de NSI (Wijlhuizen et al., 2017a), de gemiddelde etmaal-
intensiteit van gemotoriseerd verkeer positief samenhangt met ongevallendichtheid; in dit 
onderzoek in het bijzonder als het gaat om de BRON-gegevens. Het feit dat we in beide projecten 
(NSI en dit project) vergelijkbare patronen van samenhang zien, geeft een basis voor het 
gebruiken van de beschikbare intensiteitsgegevens om het relatief ongevalsrisico te bepalen als 
indicator voor onveiligheid aanvullend aan de indicator voor de relatieve ongevallendichtheid. Dit 
betekent dat we relatief onveilige wegen kunnen selecteren op basis van hun ongevallendichtheid. 
Daarnaast nemen we ook extra wegen in deze selectie op die weliswaar geen hoge ongevallen-
dichtheid hebben, maar die vanwege een hoog risico (relatief lage intensiteit) aandacht 
behoeven. Dat zijn wegen waar relatief weinig verkeer is, maar waar toch relatief veel ongevallen 
plaatsvinden, waardoor de wegen hoog in de risico-ordening komen. 

3.1.3 Vraagstelling 3 
Welke criteria worden gekozen op basis waarvan de screener wegen aanwijst als potentieel 
onveilig? Uitgangspunt is dat er een selectie wordt samengesteld van de circa 20%-30% meest 
onveilige wegen en een lengte met een snelheidslimiet van 50 km/uur van minimaal 250 meter. 
 
Voor de screener zijn de volgende twee primaire criteria gebruikt: 
1. Een hoge relatieve ongevallendichtheid volgens BRON (2009-2018). 
2. Een ongevallendichtheid op basis van BRON die aanmerkelijk hoger is dan gemiddeld 

verwacht op basis van verkeersintensiteit (een relatief hoog risico volgens BRON). 
 
Aanvullend hebben we ook gekeken of er op basis van (weliswaar oudere) ambulancegegevens 
(2009-2012) nog criteria  moeten worden toegevoegd voor een completere selectie. Dit heeft 
geresulteerd in de volgende extra criteria: 
3. Een hoge relatieve ongevallendichtheid volgens de ambulanceregistratie (2009-2012). 
4. Een aanmerkelijk hogere ambulance-ongevallendichtheid dan mag worden verwacht op basis 

van verkeersintensiteit (wegen met een relatief hoog risico volgens ambulancegegevens) 
 
Als een weg op ten minste één van deze vier criteria als relatief onveilig wordt gescoord, valt 
deze binnen de selectie van ‘meest onveilige wegen’. 
 
Ad 1. Ongevallendichtheid volgens BRON (2009-2018) 
Ten behoeve van dit criterium zijn die wegen geselecteerd waarvan de relatieve 
ongevallendichtheid gelijk of hoger is dan 1,5 (een 50% hogere ongevallendichtheid dan 
gemiddeld). 
 
Ad 2. Ongevallendichtheid BRON hoger dan verwacht op basis van intensiteit. 
Allereerst is ten behoeve van dit criterium een negatieve binomiale regressieanalyse uitgevoerd 
om na te gaan wat de verwachte ongevallendichtheid is op basis van de intensiteit. Indien de 
werkelijke ongevallendichtheid hoger is dan deze verwachte waarde, dan is dat een indicatie dat 
de inrichting van de betreffende weg de ongevallendichtheid (extra) verhoogt. De wegen die 
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vervolgens zijn geselecteerd, hebben een werkelijke ongevallendichtheid die gelijk of hoger is 
dan 1,5 keer de – op basis van intensiteit – verwachte ongevallendichtheid per kilometer 
weglengte. Dat wil zeggen: het relatieve risico van de weg is hoger dan 1,5 (50% hoger dan 
gemiddeld). 
 
Ad 3. Ongevallendichtheid volgens ambulancegegevens (2009-2012) 
Vergelijkbaar proces als bij ‘Ad 1’, maar op dit criterium zijn die wegen geselecteerd waarvan de 
relatieve ongevallendichtheid gelijk of hoger is dan 2 (een 100% hogere ongevallendichtheid dan 
gemiddeld). Omdat ongevallen per weg zijn gekoppeld en sommige wegen langer zijn dan de 
stukken met een 50km/uur-snelheidslimiet, is het criterium hier 2 in plaats van 1,5 zoals bij BRON 
(criterium 1). 
 
Ad 4 Ambulance-ongevallendichtheid hoger dan verwacht op basis van intensiteit 
Vergelijkbaar proces als bij ‘Ad 2’, maar ook hier een criterium van een relatief risico gelijk of 
hoger dan 2 keer het gemiddelde (100% hoger dan het gemiddelde). 
 
Aanpassingen in overleg met gemeenten. 
De selectie die op basis van bovenstaande vier criteria is vastgesteld, is voorgelegd aan de 
betrokken gemeenten. De gemeenten hebben de gelegenheid gekregen om op basis van lokale 
inzichten voorstellen te doen voor aanpassingen. Genoemde argumenten waren: 
• De gemeente bleek niet altijd wegbeheerder te zijn van een deel van de weg. 
• Delen van de weg bleken een nieuwe snelheidslimiet te hebben gekregen (bijvoorbeeld 30 in 

plaats van 50 km/uur) 
• Wegen die binnenkort in onderhoud/herinrichting zouden gaan en waarvoor een 

inventarisatie van de huidige kenmerken daarom niet opportuun is, omdat de uitvoering 
daarvoor al is overeengekomen en vastgesteld.  

 
De voorgestelde aanpassingen hadden meestal betrekking op wegdelen, drie wegen zijn geheel 
uitgesloten. Er zijn in totaal 5 wegen toegevoegd in Amstelveen (3) en Aalsmeer (2); zie Bijlage A. 
De redenen voor het toevoegen van deze wegen, is dat er nieuwe plannen zijn of worden 
gemaakt voor herinrichting van deze wegen. 
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3.1.4 Vraagstelling 4 
Welke 50km/uur-wegen worden op basis van de screener als relatief onveilig aangewezen? 
 
De resultaten van het toepassen van de criteria van de bovengenoemde screener laten de 
volgende resultaten zien; zie Tabel 3.3. 
 

Tabel 3.3. Resultaten van het 

toepassen van de criteria van de 

screener. 

   

Criterium 

Aantal en percentage (%) relatief onveilige 
50km/uur-wegen 

Aalsmeer, Amstelveen, 
Haarlemmermeer, Zaanstad (N=281) 

Purmerend 
(N=109) 

1 Relatieve ongevallendichtheid BRON groter 
of gelijk 1,5 

52 (19%) 16 (15%) 

2 Relatief risico BRON 1,5 keer hoger dan 
verwacht op basis van intensiteit 
(aanvullend) 

2 (1%) 0 (0%) 

3 Relatieve ongevallendichtheid Ambulance 
groter of gelijk 2 (aanvullend) 

7 (2%)  

4 Relatief risico Ambulance 2 keer hoger dan 
verwacht op basis van intensiteit 
(aanvullend) 

6 (2%)  

5 Aanvullende wensen van gemeenten  5 (2%)  

 Geselecteerd 72 (26%) 16 (15%) 

 Totaal: Proportie wegen geselecteerd 88 / 390= 23% 
 

 
De meeste wegen zijn geselecteerd op basis van de relatieve ongevallendichtheid. Dat er weinig 
wegen extra geselecteerd zijn op basis van de criteria voor relatief risico, kan twee redenen 
hebben.  
Ten eerste was niet voor alle wegen de etmaalintensiteit bekend, waardoor deze niet op basis 
van dit criterium geselecteerd konden worden.  
Ten tweede bleek dat wegen met een hoge ongevallendichtheid in het algemeen ook een relatief 
hoge intensiteit hebben. Wat we hier toevoegen, zijn wegen die geen hoge ongevallendichtheid 
hebben (en dus niet zijn geselecteerd op basis van een hoge ongevallendichtheid) maar wel een 
relatief lage intensiteit. Vanwege de geconstateerde positieve relatie tussen intensiteit en 
ongevallendichtheid, is dit aantal wegen beperkt. 
 
Conclusie: aandeel geselecteerde wegen en aandeel ongevallen 
De hierboven weergegeven Tabel 3.3 geeft het aandeel van de met de screener geselecteerde 
wegen in het totale aantal50-km/uur-wegen. Het gaat in totaal om 23% van alle 50-km/uur-
wegen die zijn geselecteerd. Als we ons beperken tot 50-km/uur-wegen met een lengte van meer 
dan 250 meter, dan betreft dit 37% van de totale lengte aan 50-km/uur-wegen in de 
deelnemende gemeenten. Van alle ongevallen die op de 50-km/uur-wegen zijn geregistreerd 
binnen BRON, vond 66% plaats op de geselecteerde wegen.  
 
Voor Aalsmeer, Amstelveen, Haarlemmermeer en Zaanstad zijn ook de door ambulances 
geregistreerde ongevallen bekend (2009-2012). Van alle ambulance-ongevallen op de wegen in 
de selectie binnen die gemeenten, gebeurde 64% op de geselecteerde wegen. Zoals te 
verwachten is op basis van de criteria, gebeurt een aanzienlijk (circa twee derde) deel van de 
ongevallen op de geselecteerde wegen. 
 



 
  

 
  

Titel  Screening en diagnose van onveilige 50km/uur-wegen 
Rapport  R-2021-7 

Pagina  37 

De met de screener geselecteerde meest onveilige wegen hebben daarmee een ongevallen-
dichtheid die gemiddeld circa vier keer hoger is dan de wegen die niet in de selectie zijn 
opgenomen. 
 
Vanwege deze relatief hoge ongevallendichtheid komen deze – op basis van de screener 
geselecteerde – wegen, en een beperkt aantal door de gemeente zelf aangedragen wegen, in 
aanmerking voor een nader onderzoek waarbij meer gedetailleerde gegevens zullen worden 
verzameld: de diagnose. 
 
In Bijlage A is in kaartvorm de selectie van wegen per gemeente afzonderlijk weergegeven. In 
bijgaande tabellen worden de tevens de namen van de geselecteerde wegen weergegeven.  

3.2 Resultaten van de diagnose 

3.2.1 Beschrijvende kenmerken van de weginfrastructuur  
De wegen en de meetpunten waarbij de diagnose is uitgevoerd, hebben de volgende algemene 
kenmerken: 
 Er zijn 88 wegen die onderdeel vormen van het onderzoek. Deze wegen betreffen de selectie 

van de circa 20% meest onveilige wegen, zoals bepaald met de screener. De analyse van de 
wegkenmerken is uitgevoerd op elk van deze wegen.   

 In totaal zijn er bij de geanalyseerde wegen 1.383 meetpunten in de betreffende wegvakken 
geplaatst waar de beoordelingen moesten plaatsvinden. Daarvan zijn er 1.318 in de analyse 
meegenomen. De 65 meetpunten die niet zijn opgenomen, lagen niet op een wegvak maar op 
een kruispunt (n-=32) of de annoteur had aangegeven dat er een probleem met de annotatie 
was, zoals bij wegwerkzaamheden (n=19). De overige 14 meetpunten waren ofwel dubbel 
geplaatste meetpunten ofwel meetpunten waarbij de locatie onbekend is. Per afzonderlijk 
veiligheidskenmerk kunnen er daarnaast ook enkele missende waarden voorkomen, 
bijvoorbeeld omdat het zicht op dat kenmerk onvoldoende duidelijk was in het betreffende 
CycloMedia-beeld, waardoor per kenmerk het aantal geanalyseerde meetpunten kan 
variëren.  

 Voor een aantal kenmerken geldt dat deze zich aan beide kanten van de infrastructuur 
bevinden; zo kan parkeren zowel links als rechts van een rijbaan mogelijk zijn. Ook de afstand 
tot obstakels is aan beide zijden van een weg gemeten binnen elk meetpunt. Per meetpunt 
zijn dan twee waarnemingen gedaan. 

 Een aantal kenmerken betreft kenmerken op de takken van kruispunten op de wegen 
(bijvoorbeeld de aanwezigheid van een fietsoversteekvoorziening).  

 De snelheidslimiet van vrijwel alle meetpunten (95%) is 50 km/uur. Op een beperkt aantal 
meetpunten is er een afwijkende snelheidslimiet geconstateerd, veelal 30 km/uur (4%).  

 De meetpunten betreffen in hoofdzaak tweerichtingsverkeer voor gemotoriseerd verkeer, 
namelijk: 97%. 

 De wegen die zijn geanalyseerd, verschillen in lengte, variërend van 254 meter tot 16.534 
meter; de gemiddelde lengte is 1.404 meter. In Bijlage A is voor elke weg de lengte 
weergegeven.  

 
In Bijlage B wordt per gemeente en voor elke weg apart een overzicht gegeven van de in deze 
paragraaf genoemde beschrijvende kenmerken. Daarmee kan van elke afzonderlijke weg inzicht 
worden verkregen in de voor elke weg geldende gegevens.  
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3.2.2 Veiligheidskenmerken van weginfrastructuur 
In de publicatie Wanneer zijn wegen en fietspaden ‘voldoende veilig? (Kennisnetwerk SPV, 2020) 
worden kenmerken van de infrastructuur genoemd die voor 50km/uur-wegen in belangrijke 
mate bijdragen aan de verkeersveiligheid van die wegen. 
 
Het gaat om de volgende zes kenmerken:  
1. Een rijrichtingscheiding met markering aanwezig; 
2. Op de takken van kruispunten op de weg een oversteekvoorziening voor fietsers; 
3. Op de takken van kruispunten op de weg een oversteekvoorziening voor voetgangers;  
4. Aansluiting erftoegangsweg op een GOW heeft een uitritconstructie.8 
5. Niet parkeren op of langs de rijbaan 
6. Langzaam verkeer op fietspad/parallelweg en bromfiets op de rijbaan. 
 
Elk van de zes kenmerken zal hieronder nader worden toegelicht en de resultaten zullen per 
kenmerk worden weergegeven voor alle wegen waar de diagnose is uitgevoerd. 
 
1. Rijrichtingscheiding met markering 
De gewenste situatie voor veiligheid is dat er op 50km/uur-wegen een rijrichtingscheiding is.  
 
We beoordelen een meetpunt op dit kenmerk als ‘veilig’ volgens de volgende criteria: 
• als er een enkele rijrichting is ongeacht de snelheidslimiet; 
• als de snelheidslimiet <50 km/uur is; 
• als de snelheidslimiet 50 km/uur is en er zijn twee rijrichtingen, dan moet er een 

rijrichtingscheiding zijn. 
 
Een rijrichtingscheiding kan op verschillende manieren zijn vormgegeven, bijvoorbeeld met een 
enkele of dubbele doorgetrokken of onderbroken lijn. In totaal is bij 1.072 (81%) van de 
meetpunten de voor veiligheid gewenste rijrichtingscheiding waargenomen.  
 
2. Oversteekvoorzieningen fiets 
De gewenste situatie voor veiligheid is dat er bij elke tak van de kruispunten op een weg een 
fietsoversteek is.  
 
We beoordelen de mate van veiligheid van een weg als het gaat om de fietsoversteken als volgt: 
• Het gaat daarbij om alle typen kruispunten die op die weg voorkomen, zoals ETW-GOW- en 

GOW-GOW-kruispunten die al dan niet zijn geregeld met verkeersregelinstallatie (VRI). In 
totaal zijn dat 634 kruispunten. 

• Per weg wordt van alle kruispunten (N=634) het aantal takken opgeteld; dat zijn voor alle 
wegen in totaal (N= 2214) takken. 

• Het aantal van deze takken met een fietsoversteekvoorziening wordt gedeeld door het totale 
aantal takken van de kruispunten die onderdeel uitmaken van die weg.  

• De proportie takken van kruispunten op die weg met een fiets oversteekvoorziening is de 
indicator voor de mate van veiligheid van de weg. 

 
In totaal zijn er 590 takken met fietsoversteekvoorzieningen gescoord van de totaal 2.214 
beoordeelde takken; dat is 27% van het aantal takken. 
 

 
8  Deze operationalisatie is niet geheel in lijn met de publicatie Kennisnetwerk SPV (2020) omdat daarin gesteld wordt 

dat de voorgestelde maatregel geen betrekking heeft op kruispunten, maar op uitritten die uitkomen op een GOW. 

Omdat deze laatstgenoemde informatie binnen dit onderzoek niet beschikbaar is, is gekozen voor de aansluiting 

ETW-GOW en de daar gewenste uitritconstructie (Kennisnetwerk SPV, 2019). 
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3. Oversteekvoorziening voetganger 
De gewenste situatie voor veiligheid is dat er bij elke tak van de kruispunten op een weg een 
oversteekvoorziening voor voetgangers is.  
 
We beoordelen de mate van veiligheid van de weg als het gaat om de voetgangersoversteken als 
volgt: 
• Het gaat daarbij om alle typen kruispunten die op die weg voorkomen, zoals ETW-GOW- en 

GOW-GOW-kruispunten die al dan niet zijn geregeld met een VRI. In totaal zijn dat 634 
kruispunten. 

• Per weg wordt van alle kruispunten het aantal takken opgeteld. 
• Het aantal van deze takken met een voetgangersoversteekvoorziening wordt gedeeld door 

het totale aantal takken van de kruispunten die onderdeel uitmaken van die weg.  
• De proportie takken van kruispunten op die weg met een voetgangersoversteekvoorziening is 

de indicator voor de mate van veiligheid van de weg. 
 
In totaal zijn er 566 takken met fietsoversteekvoorzieningen gescoord van de totaal 2.214 
beoordeelde takken; dat is 26% van het aantal takken.  
 
4. Aansluiting erftoegangsweg 
De gewenste situatie voor veiligheid is dat elke erftoegangsweg (ETW) die uitkomt op een 
gebiedsontsluitingsweg (GOW), moet zijn uitgevoerd met een uitritconstructie. 
 
We beoordelen de mate van veiligheid van de weg als het gaat om de aansluiting van 
erftoegangswegen als volgt: 
• Per weg worden de ETW-GOW-kruispunten meegenomen voor het bepalen van dit criterium. 

Dat zijn er in totaal 472. 
• Het aantal van deze kruispunten met een uitritconstructie wordt gedeeld door het totale 

aantal van deze kruispunten.  
• De proportie van ETW-GOW-kruispunten met uitritconstructie is de indicator voor de mate 

van veiligheid van de weg. 
 
Bij 249 ETW-GOW-kruispunten blijkt dat er een voorrangsregeling met uitritconstructie aanwezig 
is; dat is bij 53% van het totale aantal ETW-GOW-kruispunten.  
 
5. Niet parkeren op of langs de rijbaan 
De gewenste situatie voor veiligheid is dat op of langs een gebiedsontsluitingsweg (GOW) 
parkeren niet is toegestaan. 
 
We beoordelen de mate van veiligheid van de weg als het gaat om parkeren als volgt: 
• Per weg wordt het aantal meetpunten geteld. 
• Dit aspect wordt per rijrichting bekeken en beoordeeld. Per meetpunt wordt nagegaan of er – 

links en/of rechts van de weg – op of naast de weg geparkeerd mag worden. Het aantal 
waarnemingen is 2x 1.318=2.636. 

• Uitgangspunt is dat een meetpunt op dit kenmerk maximaal veilig is als zowel links als rechts 
van de weg op dat meetpunt niet mag worden geparkeerd. Als er aan een kant wel kan 
worden geparkeerd, dan wordt dat meetpunt als half-veilig beoordeeld. 

• Bij meetpunten met snelheidslimiet <50km/uur mag er wel langs de weg worden geparkeerd. 
Deze meetpunten worden als veilig beschouwd op dit aspect.  

• Het totale aantal keren dat er bij de meetpunten van een weg is beoordeeld dat er niet 
geparkeerd mag worden, wordt vastgesteld (aantal parkeren niet toegestaan).  

• De proportie ‘parkeren niet toegestaan’ van het totale aantal beoordelingen is de indicator 
voor de mate van veiligheid van de weg. 

 
In totaal is er bij 2.134 (81%; N=2636) waarnemingen beoordeeld dat parkeren niet is toegestaan.  
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6. Langzaam verkeer op fietspad/parallelweg, bromfiets op de rijbaan 
De gewenste situatie voor veiligheid is dat op een gebiedsontsluitingsweg (GOW) geen fietsers 
(of snorfietsers) rijden en dat bromfietsers wel op de rijbaan rijden. 
 
We beoordelen de mate van veiligheid van de weg als het gaat om de plaats van de fietser, 
snor/bromfietser als volgt: 
• Per weg wordt het aantal meetpunten geteld. 
• Fiets(suggestie)stroken worden niet beschouwd als een fietspad. Deze situatie wordt 

beschouwd als dat fietsers op de rijbaan rijden. 
• Het aspect wordt per rijrichting bekeken. Per meetpunt wordt nagegaan of er – links en/of 

rechts van de weg – een vrijliggend fietspad of parallelweg (ventweg) is en of het een één- of 
tweerichtingenvoorziening is.  

• Uitgangspunt is dat een meetpunt op dit kenmerk maximaal veilig is als fietsers voor beide 
rijrichtingen een voorziening hebben zodat ze niet op de GOW-rijbaan fietsen. Dat kan een 
tweerichtingsfietspad zijn aan één kant, of twee eenrichtingsfietspaden aan beide zijden van 
de weg. Als er in een rijrichting wel op de GOW-rijbaan moet worden gefietst, dan wordt dat 
meetpunt als half-veilig beoordeeld. Bij meetpunten met snelheidslimiet <50km/uur mag er 
wel op de weg worden gefietst. Deze meetpunten worden als veilig beschouwd op dit aspect. 

• Tevens wordt beoordeeld of bromfietsers op de rijbaan moeten rijden in één of beide 
richtingen. Als ze in beide richtingen op de rijbaan moeten rijden, dan wordt dat als maximaal 
veilig beoordeeld voor dit aspect. Omdat bromfietsers op de rijbaan moeten rijden, worden 
weggedeelten met een bromfietspad binnen de bebouwde kom als niet veilig beoordeeld per 
rijrichting. 

 
Van het totale aantal waarnemingen hebben er 2.538 op een GOW plaatsgevonden, waarbij er 
afzonderlijk heen en terug is beoordeeld wat de infrastructuur voor de fietsers en bromfietsers is. 
Bij 874 waarnemingen is er geen fietsinfrastructuur aangetroffen omdat er een tweerichtings-
fietspad of ventweg aan de andere kant van de weg aanwezig is waar fietsers in beide richtingen 
kunnen fietsen. Daarmee is het aantal waarneming in totaal 2.538-874= 1.664. Situaties waar 
fietsers die op de rijbaan moeten fietsen (totaal n= 643), zijn gescoord als ‘Rijbaan’ (n=251 
beoordelingen), ‘Fietsstrook’ (n= 255) en ‘Fietssuggestiestrook’ (n=137).  
 
– In totaal is er bij 1.018 (61%) waarnemingen beoordeeld dat fietsers niet op de GOW-rijbaan 

rijden.   
– In totaal is er bij 203 (12%) waarnemingen beoordeeld dat bromfietsers niet op de GOW-

rijbaan rijden omdat er een bromfietspad is.   
– In totaal is er bij 815 (49%) waarnemingen beoordeeld dat fietsers niet op de GOW-rijbaan 

rijden én dat bromfietsers wel op de GOW-rijbaan rijden. 
 
Scores per weg 
Een weg heeft meerdere meetpunten. De maximale score voor een meetpunt is 600 (6 
kenmerken die elk 100% veilig zijn). Voor een weg geldt dat als alle meetpunten op alle 6 
kenmerken maximaal veilig scoren, dat de weg een score van 600% krijgt. In het geval dat voor 
alle 6 kenmerken elk van de meetpunten voor de helft als maximaal (100%) veilig wordt 
beoordeeld, dan wordt de score 300%. Afbeelding 3.4 laat de verdeling van totaalscores zien van 
de 88 wegen in de analyse. Voor 4 wegen zijn geen kruispunten geannoteerd. De aanname is 
gemaakt dat deze wegen voor 100% veilig zijn qua kruispunten. 
 
Uit de afbeelding blijkt dat er een grote spreiding is van scores, die evenwel samenhangt met de 
veiligheidskenmerken: de wegen die het meest voldoen aan de veiligheidskenmerken hebben 
scores ronde de 450% en enkele wegen hebben een score van 100% of minder.  
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Afbeelding 3.4. Verdeling 

van totaalscores per weg 

(N=88). De maximale score 

per weg is 600%, namelijk als 

alle zes 

veiligheidskenmerken binnen 

de weg over de volle lengte 

(100%) aanwezig zijn. 

  

 
 
De in Afbeelding 3.4 weergegeven totaalscores geven geen informatie over de mate waarin 
wegen voldoen aan elk van de zes afzonderlijke veiligheidskenmerken. Deze informatie wordt in 
Bijlage B per weg weergegeven.  
 
Clusteranalyse wegen 
Om inzicht te krijgen in algemene patronen van de mate waarin combinaties van veiligheids-
kenmerken voorkomen bij groepen van wegen, is een clusteranalyse uitgevoerd. 
De clusteranalyse is toegepast op de scorepatronen van de veiligheidskenmerken van elk van de 
wegen, om zo tot groepen van wegen te komen die een vergelijkbaar patroon van deze scores 
hebben. Het aantal clusters dat als resultaat wordt gepresenteerd, is drie. Dat aantal is als 
randvoorwaarde opgegeven aan het analyseprogramma. De overweging bij het kiezen voor drie 
clusters is dat we verwachten dat we bij 88 wegen circa 20-30 wegen per cluster zullen hebben; 
een derde van de wegen per cluster. Dat wordt gezien als een goede ‘omvang’ van de clusters. 
Een tweede overweging is dat drie clusters goed te bespreken zijn, omdat we met drie clusters de 
grootste verschillen zichtbaar maken en kunnen beschrijven.  
 
Er is een hiërarchische clusteranalyse uitgevoerd met een ‘opgelegde’ drie-clusteroplossing, 
gebruikmakend van de Ward’s clustermethode met een Euclidische afstandsmaat. Dat heeft 
geresulteerd in: een cluster met 37 wegen (cluster 1), een cluster met 29 wegen (cluster 2) en 
een cluster met 22 wegen (cluster 3) die op de zes kenmerken zoveel mogelijk van elkaar 
verschillen. In Bijlage B zijn de namen van de afzonderlijke wegen en hun score per 
veiligheidskenmerk per cluster weergegeven 
 
In Afbeelding 3.5 worden de resultaten van de clusteranalyse weergegeven. In de afbeelding is 
per cluster en per kenmerk een gemiddeld percentage ‘veilig’ weergegeven. Dat gemiddelde is 
opgebouwd uit de volgende stappen: 
1. Voor elke weg is beoordeeld in welke mate (% van weglengte) deze voldoet aan het 

betreffende veiligheidskenmerk. Bijvoorbeeld: de fietsveiligheid is 100% als over de volle 
lengte van de weg de fietsers niet op de GOW-rijbaan fietsen. 

2. In een cluster zitten meerdere wegen die elk per veiligheidskenmerk een eigen percentage 
hebben. Deze percentages zijn samengenomen en vervolgens gedeeld door het aantal wegen 
in het cluster. Dat percentage per veiligheidskenmerk is weergegeven in de afbeelding. 
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In Afbeelding 3.5 is het resultaat van de clusteranalyse weergegeven. De waarden staan 
daaronder in Tabel 3.4. 
 

Afbeelding 3.5. Het 

gemiddelde percentage van 

de mate waarin 50km/uur-

wegen binnen een cluster 

voldoen aan elk van de zes 

veiligheidskenmerken. De 

verticale balk per punt geeft 

de foutenmarge aan, plus en 

min de standaardfout.   

 

  

 
 

Tabel 3.4. Waarden van de 

gemiddelde percentages van 

de mate waarin 50km/uur-

wegen binnen een cluster 

voldoen aan elk van de zes 

veiligheidskenmerken. 

  

Veiligheidskenmerk 

Wegen 50 km/uur 
Gemiddeld percentage waarin deze voldoen 

aan veiligheidskenmerken 

Cluster 1  
(N=38) 

Cluster 2  
(N=30) 

Cluster 3  
(N=20) 

Gemiddeld 
(N=88) 

Fiets niet en bromfiets wel op rijbaan 56% 46% 16% 43% 

Fietsoversteek per kruispunttak 33% 47% 15% 34% 

Geen parkeervoorziening 81% 91% 58% 79% 

Rijrichtingscheiding aanwezig 96% 99% 19% 79% 

Uitritconstructie bij ETW 76% 3% 50% 45% 

Voetgangersoversteek per kruispunttak 36% 41% 12% 32% 

Totaal: max = 600% 378% 327% 170%  
 

 
Uit Afbeelding 3.5 en Tabel 3.4 komen de volgende resultaten naar voren: 
 
• In het algemeen zijn de percentages per kenmerk van de wegen in cluster 3 lager dan die in 

de andere clusters (in totaal 170% voor cluster 3 versus 378% voor cluster 1 en 327% voor 
cluster 2), met uitzondering van het kenmerk ‘veilige ETW-aansluiting’, waar cluster 2 het 
laagste percentage (3%) heeft. Dat betekent dat de 20 wegen in cluster 3 ten opzichte van de 
andere wegen gemiddeld minder goed voldoen aan de veiligheidskenmerken. 
 

• In zowel cluster 1 als 2 voldoen wegen in hoge mate (gemiddelden hoger dan 81%) aan de 
gewenste situatie ten aanzien van ‘niet parkeren’ en ‘de aanwezigheid van een 
rijrichtingscheiding’. In cluster 3 komt de gewenste situatie ‘niet parkeren’ minder vaak voor 
(gemiddeld in 58% van hun weglengte) en is de voor veiligheid gewenste rijrichtingscheiding 
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in gemiddeld 19% aanwezig; een rijrichtingscheiding is aanmerkelijk minder vaak aanwezig bij 
wegen in cluster 3 dan bij de wegen in de clusters 1 (95%) en 2 (98%). 
 

• De gemiddelde proportie aanwezigheid van een fietsoversteek en voetgangersoversteek per 
tak bij kruispunten, hebben in het algemeen (gemiddeld) het laagste percentage over alle drie 
de clusters heen; respectievelijk 34% en 32%. 
 

• Uit de beoordeling van de fietsveiligheid blijkt dat alleen wegen in cluster 1 gemiddeld voor 
meer dan de helft van de weglengte (57%) fietsers en snorfietsers een vrijliggende voorziening 
biedt (fietspad en/of parallelweg) en bromfietsers op de rijbaan laat rijden. Bij de wegen in de 
andere clusters is dat percentage lager: 46% voor wegen in cluster 2 en 16% voor wegen in 
cluster 3. 
 

• De grootste verschillen tussen de clusters betreft de veilige ETW-aansluiting die uitgevoerd 
dient te worden als uitritconstructie. Dat is gemiddeld relatief vaak het geval bij wegen in 
cluster 1 (76%), minder vaak in cluster 3 (50%) en zelden bij wegen in cluster 2 (3%).  

3.2.3 Beschrijvende kenmerken van de fietsinfrastructuur  
• De fietsinfrastructuur langs een 50km/uur-weg is links en rechts van deze weg apart 

beoordeeld. Daarbij kunnen bijvoorbeeld fietspaden aan beide zijden aanwezig zijn, maar ook 
aan één van de beide zijden, bijvoorbeeld bij een tweerichtingsfietspad waarbij aan de andere 
kant van de weg geen fietsvoorziening is. De volgende typen fietsinfrastructuur zijn 
beoordeeld bij de totaal 2.454 waarnemingen: 

Vrijliggend fietspad:  946 (39%)  
Ventweg:   147 (6%)  
Fiets(suggestie)strook: 379 (15%) 
Rijbaan:   294 (12%) 
Geen fietsvoorziening; 688 (28%, veelal omdat er aan de andere kant een 

tweerichtingsfietsvoorziening ligt) 
 
• De gemiddelde breedte die is gemeten bij de vrijliggende fietspaden heeft de volgende 

waarden per type vrijliggende fietsinfrastructuur 
– Verplicht vrijliggend fietpad  

• 1 richting:  2,3 meter (n=405)  
• 2 richtingen:  3,2 meter (n=304) 

– Onverplicht vrijliggend fietspad 
• 1 richting:  2,4 meter (n=4) 
• 2 richtingen:  2,5 meter (n=31) 

– Bromfietspad  
• 1 richting:  2,6 meter (n=21) 
• 2 richtingen:  3,3 meter (n=179) 

 
• De kleur van de verharding is bij circa 90% van de waarnemingen als rood beoordeeld voor de 

verschillende typen (brom)fietsinfrastructuur. Dat geldt ook voor de kleur van de fietsstroken. 
 
In het vervolg van deze paragraaf wordt ingegaan op kenmerken van de vrij- of aanliggende 
fietspaden, omdat daarvoor door CROW en het Kennisnetwerk SPV expliciete veiligheidskenmerken 
zijn aangegeven (CROW,2016; Kennisnetwerk SPV, 2020). Het gaat daarbij om 946 beoordelingen 
van fietspaden. 
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3.2.4 Veiligheidskenmerken vrijliggende fietsinfrastructuur 
In de publicatie Wanneer zijn wegen en fietspaden ‘voldoende veilig? (Kennisnetwerk SPV, 2020) 
worden de volgende zes kenmerken genoemd die de fietsinfrastructuur ‘voldoende veilig’ 
maken:  
 
1. Geen obstakels 
2. Kantmarkering aanwezig 
3. Voldoende breedte  
4. Verharding vlak, stroef, heel en schoon 
5. Overrijdbare rand verharding 
6. Berm zonder obstakels > 1 meter  
 
1. Geen obstakels 
De gewenste situatie voor veiligheid is dat op fietspaden geen paaltjes of andere obstakels 
(varkensruggen bij versmallingen, middeneilanden) aanwezig zijn waartegen een fietser kan 
botsen. 
 
Als het gaat om obstakels, beoordelen we de mate van veiligheid van een fietspad als volgt: 
• De beoordeling vindt plaats op elk vrijliggend of aanliggend één- of tweerichtingsfietspad. Per 

meetpunt gebeurt dat apart voor een fietspad aan beide zijden van de rijbaan als aan beide 
zijden een fietspad aanwezig is. Als er aan beide zijden een fietspad aanwezig is, dan betreft 
dat twee waarnemingen. Als er aan één kant een één- of tweerichtingsfietspad is, dan betreft 
elk meetpunt één waarneming. 

• De beoordeling bij een waarneming is onveilig als er één of meer obstakels worden 
waargenomen binnen het meetpunt. 

• We bepalen per weg de proportie van waarnemingen op fietspaden waar in de verharding 
geen obstakels aanwezig zijn als maat voor de veiligheid van fietspaden op die betreffende 
weg. 

 
Uit de resultaten blijkt dat er totaal 7 keer bij 946 waarnemingen een paal of middeneiland 
gescoord is op het aanwezige fietspad. 
 
2. Kantmarkering aanwezig 
De gewenste situatie voor veiligheid op fietspaden is dat er aan beide zijden van de verharding 
goed zichtbare kantmarkering aanwezig is die voorkomt dat de fietser onbedoeld van de 
verharding raakt en daarbij mogelijk ten val komt. 
 
Als het gaat om kantmarkering, beoordelen we de mate van veiligheid van een fietspad als volgt: 
• De beoordeling vindt plaats op elk vrijliggend of aanliggend één- of tweerichtingsfietspad. Per 

meetpunt gebeurt dat apart voor een fietspad aan beide zijden van de rijbaan als aan beide 
zijden een fietspad aanwezig is. Als er aan beide zijden een fietspad aanwezig is, dan betreft 
dat twee waarnemingen. Als er aan één kant een één- of tweerichtingsfietspad is, dan betreft 
elk meetpunt één waarneming. 

• Als er zowel links als rechts een kantmarkering is waargenomen, dan krijgt het meetpunt de 
score 1 (maximaal veilig). 

• Als er alleen links of alleen rechts een kantmarkering is waargenomen, dan krijgt het de score 
0,5 (half-veilig).  

 
− In totaal is er 43 (5%;N=946) keer waargenomen dat er aan twee kanten van het fietspad 

markering is. 
− In totaal is er 107 (11%;N=946) keer waargenomen dat er aan een kant van het fietspad 

markering is.   
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3. Voldoende breed (brom)fietspad 
De gewenste situatie voor veiligheid op fietspaden is dat ze voldoende breed zijn voor 
(brom)fietsers om elkaar te kunnen inhalen of passeren en naast elkaar te kunnen fietsen zonder 
elkaar te raken en/of van de verharding te geraken.  
 
We beoordelen de voldoende breedte van een fietspad uitgaande van de CROW-richtlijnen 
(CROW, 2016; zie Tabel 3.5). In de richtlijn wordt aangegeven dat de richtlijn afhankelijk is van de 
fietsintensiteit. Deze fietsintensiteit is in dit onderzoek niet bekend. Daarom is ervoor gekozen 
om die breedte als maatgevend te nemen die per type (brom)fietspad in de richtlijn wordt 
genoemd voor de gemiddelde spitsintensiteiten tussen de 100 en 350 fietsers per uur. Het gaat 
dan om de middencategorie van breedte. 
 

Tabel 3.5. Richtlijn voor 

breedte in meters van (brom) 

fietsinfrastructuur per klasse 

van intensiteit; aantal 

(brom/snor)fietsers per uur in 

de spits (CROW,2016). 

  

 
 
Daarmee komen we uit op de volgende regels: 
• Als de verhardingsbreedte gelijk is aan nul of ‘niet van toepassing’ of er is geen fietspad, dan 

nemen we het meetpunt niet mee in de berekening per weg. 
• Als het meetpunt een éénrichtingsfietspad betreft en de breedte is groter dan of gelijk aan 

2.5 meter en het fietspad is niet voor bromfietsen, dan wordt een score van 1 toegekend. De 
score 1 wil zeggen dat het betreffende fietspad voldoet aan de gewenste veiligheid wat 
betreft de breedte op dat meetpunt. 

• Als het meetpunt een tweerichtingsfietspad betreft is en de breedte is groter dan of gelijk aan 
3.5 meter en het fietspad is niet voor bromfietsen, dan wordt een score van 1 toegekend. 

• Als het fietspad ook voor bromfietsen is, twee richtingen heeft en de breedte is groter dan of 
gelijk aan 4 meter, dan wordt de score 1 toegekend. 

• Als het fietspad ook voor bromfietsen is, één richting heeft en de breedte is groter of gelijk 
aan 3 meter, dan wordt de score 1 toegekend. 

• In alle andere situaties wordt de score 0 toegekend. 
 
In totaal is er 203 (22%;N=946) keer waargenomen dat de breedte van het betreffende 
(brom)fietspad voldoende is. 
 
4. Verharding vlak, heel, stroef en schoon 
De gewenste situatie voor veiligheid op fietspaden is dat ze voldoende vlak, heel, stroef en 
schoon zijn om te voorkomen dat gebruikers hun balans verliezen of plotseling moeten uitwijken 
voor bijvoorbeeld oneffenheden in de verharding. 
 
We beoordelen de mate van veiligheid van de verharding van een (brom)fietspad als volgt: 
• De beoordeling betreft oneffenheden die in de structuur van de verharding zijn aangetroffen: 

gaten, scheuren of hobbels. Wat we op basis van de CycloMedia-beelden niet konden 

Richtlijn voor breedte (m) per intensiteitsklasse  
(aantal (brom/snor)fietsers per uur in spits) 
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beoordelen, is de mate waarin losse objecten (veelal tijdelijk) op de verharding aanwezig zijn 
en of er tijdelijk sprake is van gladheid. 

• Als er geen fietspad is of de beoordeling kon niet plaatsvinden (bijvoorbeeld doordat de foto 
onvoldoende zicht gaf op de verharding), dan telt het meetpunt niet mee in de score. 

• Als de verhardingskwaliteit ‘voldoende’ is of ‘aandachtspunt’, dan wordt de score 1 voor dat 
meetpunt toegekend. 

• Als de beoordeling van de verharding ‘knelpunt’ is, dan wordt de score 0 voor het meetpunt 
toegekend. De beoordeling ‘knelpunt’ wordt gedaan als de inschatting is dat op basis van het 
betreffende kenmerk de kans groot is dat een (brom/snor)fietser die daarmee in contact 
komt, de balans verliest. Dat geldt ook voor andere kenmerken die als knelpunt beoordeeld 
worden. 

 
In totaal is er 928 (98%;N=946) keer waargenomen dat de verharding van het betreffende 
(brom)fietspad voldoende is; geen gaten, scheuren of hobbels. 
 
5. Overrijdbare randverharding; vergevingsgezinde rand 
De gewenste situatie voor veiligheid op (brom)fietspaden is dat de rand van de verharding 
vergevingsgezind is. Daarmee moet worden voorkomen dat een (brom/snor)fietser die van de 
verharding afraakt en/of vanuit de berm de verharding oprijdt, door de rand de balans verliest en 
valt.  
 
We beoordelen de mate van veiligheid van de rand van een (brom)fietspad als volgt: 
• Als er geen (brom)fietspad is, of de beoordeling kon niet plaatsvinden (bijvoorbeeld doordat 

de foto onvoldoende zicht gaf op de overgang), dan telt het meetpunt niet mee in de score. 
• Als de overgangskwaliteit (rand van de verharding) ‘voldoende’ is of ‘aandachtspunt’, dan 

krijgt het meetpunt de score 1. 
• Als de beoordeling ‘knelpunt’ is, dan krijgt het meetpunt de score 0. 
 
In totaal is er 353 (37%;N=946) keer waargenomen dat de rand van de verharding van het 
betreffende (brom)fietspad voldoende vergevingsgezind is. 
 
6. Berm zonder obstakels > 1 meter; vergevingsgezinde berm 
De gewenste situatie voor veiligheid op (brom)fietspaden is dat de berm vergevingsgezind is. 
Daarmee moet worden voorkomen dat een (brom/snor)fietser die van de verharding afraakt en 
in de berm terechtkomt, balans verliest en valt en/of een obstakel raakt.  
 
We beoordelen de mate van veiligheid van de berm langs een (brom)fietspad als volgt: 
• Als er geen (brom)fietspad is, of de beoordeling kon niet plaatsvinden (bijvoorbeeld doordat 

de foto onvoldoende zicht gaf op de berm), dan telt het meetpunt niet mee in de score. 
• We beschouwen de vergevingsgezindheid van de berm binnen 1 meter van de verharding. 
• Als de bermkwaliteit binnen 1 meter vanaf de verharding ‘voldoende’ is of ‘aandachtspunt’, 

dan krijgt het meetpunt de score 1. 
• Als de beoordeling ‘knelpunt’ is, dan krijgt het meetpunt de score 0 (voldoet niet aan 

gewenste vergevingsgezindheid). 
 
In totaal is er 151 (16%;N=946) keer waargenomen dat de berm binnen 1 meter van de 
verharding van het betreffende (brom)fietspad voldoende vergevingsgezind is. 
 
Clusteranalyse fietspaden 
Met de bovenstaande kenmerken verkrijgen we de clusteroplossing, waarbij alle wegen zijn 
meegenomen met ten minste één meetpunt waarop een fietspad is (% fietspad > 0, N = 66). Voor 
elk van deze wegen is voor het betreffende fietspad per kenmerk nagegaan in welk percentage 
van de waarnemingen het fietspad voldoet aan de gewenste veiligheid. Elke weg krijgt van het 
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daar aanwezige fietspad een ‘veiligheidsprofiel’; voor elk kenmerk de proportie waarnemingen 
waarin het fietspad aan de gewenste veiligheid voldoet.  
  
We gaan, analoog aan de werkwijze voor de wegen, uit van drie clusters. In verschillende clusters 
zijn de volgende aantallen wegen met fietspaden ondergebracht: cluster 1: (N=44), cluster 2: 
(N=12), cluster 3 (N=11). De gemiddelde scores voor de kenmerken die voor elk van deze clusters 
worden gevonden, zijn afgebeeld in Afbeelding 3.6, de waarden zijn weergegeven in Tabel 3.6. 
 

Afbeelding 3.6. Het 

gemiddelde percentage van 

de mate waarin fietspaden 

langs 50km/uur-wegen 

binnen een cluster voldoen 

aan elk van de zes 

veiligheidskenmerken. De 

verticale balk per punt geeft 

de foutenmarge aan, plus en 

min de standaardfout. 

  

 
 

Tabel 3.6. Waarden van de 

gemiddelde percentages van 

de mate waarin fietspaden 

langs 50km/uur-wegen binnen 

een cluster voldoen aan elk van 

de zes veiligheidskenmerken. 

  

Veiligheidskenmerk 

Fietspaden langs 50km/uur-wegen  
Gemiddeld percentage waarin deze  voldoen 

aan veiligheidskenmerken 

Cluster 1  
(N=44) 

Cluster 2  
(N=12) 

Cluster 3  
(N=11) 

Gemiddeld  
(N=67) 

Berm zonder obstakels > 1 meter 17% 8% 2% 13% 

Geen obstakel in pad 94% 58% 100% 88% 

Kantmarkering aanwezig 15% 3% 0% 10% 

Overrijdbare rand verharding 39% 9% 3% 28% 

Vlakke verharding 96% 59% 100% 90% 

Voldoende breedte 27% 16% 0% 21% 

Totaal: max = 600% 288% 154% 205%  
 

 
Uit Afbeelding 3.6 en Tabel 3.6 komen de volgende resultaten naar voren: 
 
• In cluster 1 is twee derde van de wegen met fietspaden samengenomen (N=44). Dat betekent 

dat een ruime meerderheid van de onderzochte fietspaden een vergelijkbaar profiel heeft.  
 
• Over alle kenmerken van de fietspaden heeft cluster 2 een lagere totaalscore dan de andere 

clusters (154% voor cluster 2 versus 288% voor cluster 1 en 205% voor cluster 2). Fietspaden 
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in cluster 2 vereisen de meeste aanpassingen om op het gewenste veiligheidsniveau te 
komen.   

 
• Er is een groot contrast tussen de totaalscores van kenmerken. De gemiddelde percentages 

zijn hoog (88%, 90%) voor obstakels en goed oppervlak. Voor ‘berm’ (13%), ‘markering’ (10%), 
‘rand’ (28%) en ‘breedte’ (21%) zijn de gemiddelde percentages aanzienlijk lager. Voor deze 
kenmerken geldt dat fietspaden langs 50km/uur-wegen gemiddeld slechts voor een beperkt 
deel voldoen aan elk van deze veiligheidskenmerken. 

 
• In zowel cluster 1 als 3 voldoen aanwezige fietspaden in hoge mate aan de gewenste situatie 

ten aanzien van ‘geen obstakel’ en ‘goed oppervlak’; gemiddelden hoger dan 94%. In cluster 2 
komt de gewenste situatie gemiddeld lager uit; ‘geen obstakel’ (58%) en ‘goed oppervlak’ 
(59%). 

 
• Zowel ten aanzien van de veiligheid van de berm, de markering, rand van de verharding als de 

breedte van het fietspad scoren de fietspaden op de wegen in cluster 1 gemiddeld hoger dan 
in de beide andere clusters. Deze gemiddelden komen echter niet boven de 39% uit (‘goede 
rand’; cluster 1). De fietspaden langs de wegen in cluster 3 voldoen bij geen enkele 
waarneming aan de gewenste breedte (0%). 

3.2.5 Beschrijvende kenmerken van de kruispunten en rotondes  
Het Kennisnetwerk SPV (2020) benoemt geen expliciete veiligheidskenmerken voor verschillende 
typen kruispunten en rotondes. Daarom hebben we de volgende lijst opgesteld op basis van 
expertise binnen SWOV: 
1. a) Uitsluitend voor VRI: Per tak hebben fietsers en voetgangers elk een eigen VRI. 
1. b) Fietsers/voetgangersoversteek is aanwezig per tak. 
2. Middeneiland aanwezig per tak. 
3. Aantal (opstel)stroken per tak. 
4. Snelheidsremmers aanwezig per tak. 
5. Vrijliggende fietsvoorziening aanwezig per tak. 
6. Parkeervakken afwezig per tak. 
7. Geen zichtbelemmering per tak. 
8. Uitsluitend voor rotonde: fietser niet in voorrang bij vrijliggende fietspaden omdat de 

veiligheidswinst van een rotonde voor fietsers groter is als zij geen voorrang hebben op 
rotondes. 

 
Het totale aantal kruispunten waarvan alle kenmerken zijn beoordeeld, is: N= 564.  
Daarnaast zijn er 41 rotondes beoordeeld. 
  
Kruispunten en rotondes kunnen verschillende aantallen takken hebben. Waarnemingen zijn 
veelal per tak uitgevoerd. Er zijn in totaal waarnemingen op 2.111 takken uitgevoerd. 
 
We onderscheiden in de onderstaande paragrafen de resultaten van de vier typen kruispunten 
en de rotondes. De samenstelling per type wordt daarbij ook aangegeven als descriptieve 
informatie. GOW staat voor gebiedsontsluitingsweg, ETW voor erftoegangsweg en SW voor 
stroomweg.  
 
1. Kruispunten met VRI 

a. Totaal aantal:  N=108; Totaal aantal takken: N=403 
 

b. Samenstelling  
i. GOW-GOW  (N=62) 

ii. GOW-ETW (N=45) 
iii. GOW-SW (N=1) 
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2. Kruispunten met voorrangsregeling 
a. Totaal aantal:  N=438; Totaal aantal takken: N=1494 

 
b. Samenstelling  

i. GOW-GOW  (N=52) 
ii. GOW-ETW  (N=380) 

iii. ETW-ETW  (N=6) 
 

3. Kruispunten gelijkwaardig (rechts voorrang) 
a. Totaal aantal:  N=18; Totaal aantal takken: N=58 

 
b. Samenstelling  

i. GOW-GOW (N=5) 
ii. GOW-ETW (N=3) 

iii. ETW-ETW (N=10) 
 

4. Rotondes  
a. Totaal aantal:  N=41; Totaal aantal takken: N=156 

 
b. Samenstelling  

i. GOW-GOW (N=28) 
ii. GOW-ETW (N=12) 

iii. GOW-SW (N=1) 
 
Uit het overzicht blijkt dat kruispunten met een voorrangsregeling het meest voorkomende type 
is (N=438), waarbij de meerderheid (87%) bestaat uit GOW-ETW-aansluitingen. Kruispunten met 
een VRI zijn een gemengd type als het gaat om de aansluitingen. Deze worden voor meer dan de 
helft (57%) gevormd door GOW-ETW-aansluitingen; de overige zijn vrijwel allemaal GOW-ETW. 
Het aantal gelijkwaardige kruispunten betreft een beperkt aantal (N=18). Deze zullen in de 
volgende paragrafen als totaal worden besproken, maar niet worden gesplitst op basis van een 
clusteranalyse. Van de 41 rotondes zijn er 28 (68%) met GOW-GOW-aansluitingen. 
 
Van elk van de typen kruispunten zal in de volgende paragraaf worden aangegeven in welke mate 
(proportie van de takken per type) ze voldoen aan de gewenste veiligheidskenmerken. 
Vervolgens zullen er op basis van een clusteranalyse groepen worden gevormd van kruispunten 
en rotondes die wat betreft hun veiligheidsprofiel relatief veel gelijkenis vertonen. Deze groepen 
worden vervolgens besproken. 

3.2.6 Veiligheidskenmerken van kruispunten en rotondes 
Per kenmerk staat tussen haakjes aangegeven op welk van de drie typen kruispunten, en apart 
ook op welke rotondes, de betreffende toelichting betrekking heeft. Er wordt per kenmerk 
aangegeven wat de gewenste situatie is vanuit het perspectief van verkeersveiligheid van de 
kruispunten en rotondes. Daarbij wordt aangegeven in welke proportie die gewenste situatie is 
aangetroffen per waarneming over het totaal van de beoordeelde kruispunten en rotondes. Een 
waarneming heeft in het algemeen plaatsgevonden per tak van een kruispunt of rotonde; dat wil 
zeggen dat het totale aantal waarnemingen per kenmerk gelijk is aan het aantal takken. 

1a Fietsers/voetgangersoversteek met elk een eigen VRI per tak 
Voor de veiligheid op met een VRI geregelde kruispunten, is de gewenste situatie dat er per 
tak een fietsoversteek en een voetgangersoversteek is met elk een eigen VRI.  

 
We beoordelen de mate van veiligheid van de VRI-kruispunten op dit kenmerk als volgt: 
• Er worden twee scores bepaald; afzonderlijk voor fietsvoorzieningen en 

voetgangersvoorzieningen. 
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• Een score voor de fietsvoorziening die gelijk is aan de som van het aantal takken met een VRI 
voor fietsers en het aantal takken met een fietsoversteekvoorziening, gedeeld door twee keer 
het aantal takken. Een score van 100% wordt bereikt als er op elke tak zowel een oversteek 
als een aparte VRI aanwezig is.  

• Een score voor de voetgangersvoorziening die gelijk is aan de som van het aantal takken met 
een VRI voor voetgangers en het aantal takken met een voetgangersoversteekvoorziening, 
gedeeld door twee keer het aantal takken. Een score van 100% wordt bereikt als er op elke 
tak zowel een oversteek als een aparte VRI aanwezig is. 

 
We zien de volgende resultaten als we alle takken van alle VRI-kruispunten samennemen en daar 
de proportie van de gewenste situatie van bepalen: 
– Proportie fietsvoorzieningen op takken:  54%; (221 oversteek + 214 VRI)/ 806 
– Proportie voetgangersvoorzieningen op takken: 59% ;(241 oversteek + 236 VRI)/ 806  
 
Dit betekent dat gemiddeld op iets meer dan de helft van de 806 takken van de 108 VRI-
kruispunten de gewenste situatie is aangetroffen voor elk van beide oversteekvoorzieningen. 
 
1b Fietsers-/voetgangersoversteek per tak (Voorrang, Gelijkwaardig, Rotonde) 

De gewenste situatie voor de kruispunten is dat er per tak een fietsoversteek en een 
voetgangersoversteek is.  

 
We beoordelen de mate van veiligheid van de kruispunten op dit kenmerk als volgt: 
• Er worden twee scores bepaald; afzonderlijk voor fietsvoorzieningen en 

voetgangersvoorzieningen. 
• Een score voor de fietsvoorziening die gelijk is aan de som van het aantal takken met een 

fietsoversteekvoorziening, gedeeld door het aantal takken.  
• Een score voor de voetgangersvoorziening die gelijk is aan de som van het aantal takken met 

een voetgangersoversteekvoorziening, gedeeld door het aantal takken.  
 
We zien de volgende resultaten als we alle takken van alle typen kruispunten samennemen en 
daar de proportie van de gewenste situatie van bepalen: 
- Fietsvoorzieningen op takken:    

• Voorrangskruispunten:  14%; 213/1494 
• Gelijkwaardige kruispunten: 5%; 3/58 
• Rotondes:   78%; 122/156 

- Voetgangersvoorzieningen op takken: 
• Voorrangskruispunten:  13%; 187/1494  
• Gelijkwaardige kruispunten: 5%; 3/58 
• Rotondes:   76%; 118/156 
 

Dit betekent dat de hoogste proporties van de gewenste situatie zijn aangetroffen bij rotondes; 
op meer dan 75% van de 156 takken voor elk van beide oversteekvoorzieningen. Voor elk van de 
andere weergegeven kruispunttypen liggen deze proporties aanzienlijk lager; op minder dan 15% 
van de takken. 
 
2. Middeneilanden op takken (VRI) 

De gewenste situatie voor veiligheid op kruispunten is dat er per tak een middeneiland is. 
 
We beoordelen de mate van veiligheid van de VRI- en andere kruispunten op dit kenmerk als 
volgt: 

• Voor elke tak wordt beoordeeld of daar een middeneiland aanwezig is. 
• De score is de proportie van het aantal takken met een middeneiland gedeeld door het 

aantal takken. 
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We zien de volgende resultaten als we alle takken van alle typen kruispunten samennemen en 
daar de proportie van de gewenste situatie van bepalen. 
- Middeneilanden op takken:    

• VRI    78%; 314/403 
• Voorrangskruispunten:  34%; 511/1494 
• Gelijkwaardige kruispunten: 19%; 11/58 
• Rotondes:   95%; 148/156 
 

Dit betekent dat vooral op takken van rotondes (95%) en VRI-kruispunten (78%) relatief frequent 
de gewenste situatie is aangetroffen; aanzienlijk minder frequent is dat het geval bij 
voorrangskruispunten en gelijkwaardige kruispunten. 
 
3. Aantal (opstel)stroken 

De gewenste situatie voor veiligheid op kruispunten is dat er per tak tenminste een 
opstelstrook is. Bij rotondes gaat het over het aantal stroken op de rotonde zelf; de 
gewenste situatie is dat er op de rotonde niet meer dan één strook is. 
 

We beoordelen de mate van veiligheid van de VRI- en andere kruispunten op dit kenmerk als 
volgt: 

• Voor elke tak wordt beoordeeld of daar ten minste één opstelstrook aanwezig is. 
• De score is de proportie van het aantal takken met ten minste één opstelstrook gedeeld 

door het aantal takken. 
 
We zien de volgende resultaten als we alle takken van alle kruispunten samennemen en daar de 
proportie van de gewenste situatie van bepalen: 
- Eén of meerdere (opstel)stroken op takken of op rotonde:    

• VRI    74%; 300/403 
• Voorrangskruispunten:  4%; 60/1494 
• Gelijkwaardige kruispunten: 5%; 3/58 
• Rotondes:   100%; 41/41 
  

Dit betekent dat vooral op takken van VRI-kruispunten (74%) relatief frequent de gewenste 
situatie is aangetroffen; aanzienlijk minder frequent is dat het geval bij voorrangskruispunten en 
gelijkwaardige kruispunten. Alle rotondes voldoen aan de gewenste situatie dat ze niet meer dan 
één strook op de rotonde zelf hebben. 
 
4. Snelheidsremmers aanwezig (VRI, Voorrang, Gelijkwaardig) 

De gewenste situatie voor veiligheid op kruispunten is dat er per tak een snelheidsremmer is. 
 

We beoordelen de mate van veiligheid van de VRI- en andere kruispunten op dit kenmerk als 
volgt: 

• Voor elke tak wordt beoordeeld of daar een snelheidsremmer aanwezig is. Als het 
kruispuntvlak een plateau is, dan geldt voor alle takken dat er een snelheidsremmer 
aanwezig is.  

• De score is de proportie van het aantal takken met een snelheidsremmer gedeeld door 
het aantal takken. 

 
We zien de volgende resultaten als we alle takken van alle kruispunten per type samennemen en 
daar de proportie van de gewenste situatie van bepalen: 
- Snelheidsremmers op takken:    

• VRI    3%; 12/403 
• Voorrangskruispunten:  22%; 328/ 1494 
• Gelijkwaardige kruispunten: 10%; 6/58 
• Rotondes:   11%; 17/156 
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Dit betekent dat op de takken van elk type kruispunt en de rotondes proportie van de gewenste 
situatie is aangetroffen bij niet meer dan 22% van de takken.  

 
5. Vrijliggende fietsvoorziening aanwezig (VRI, Voorrang, Gelijkwaardig, Rotonde) 

De gewenste situatie voor veiligheid op kruispunten is dat er per tak een vrijliggende 
fietsvoorziening is. 

 
We beoordelen de mate van veiligheid van de VRI- en andere kruispunten op dit kenmerk als 
volgt: 

• Voor elke tak wordt beoordeeld of daar een vrijliggende fietsvoorziening is.  
• De score is de proportie van het aantal takken met een vrijliggende fietsvoorziening 

gedeeld door het aantal takken. 
 
We zien de volgende resultaten als we alle takken van alle kruispunten per type samennemen en 
daar de proportie van de gewenste situatie van bepalen: 
- Vrijliggende fietsvoorziening aanwezig:    

• VRI    71%; 284/403 
• Voorrangskruispunten:  38%; 572/1494 
• Gelijkwaardige kruispunten: 22%; 13/58 
• Rotondes:   67%; 104/156 
  

Dit betekent dat vrijliggende fietsvoorzieningen het meest frequent zijn aangetroffen op meer 
dan twee derde van de takken bij VRI-kruispunten (71%) en rotondes (67%) en aanmerkelijk 
minder vaak bij voorrangskruispunten en gelijkwaardige kruispunten. 

 
6. Parkeervakken nabij kruispunt (VRI, Voorrang, Gelijkwaardig, Rotonde) 

De gewenste situatie voor veiligheid op kruispunten is dat er per tak geen parkeervak is nabij 
het kruispunt is. 

 
We beoordelen de mate van veiligheid van de VRI- en andere kruispunten op dit kenmerk als 
volgt: 

• Voor elke tak wordt beoordeeld of daar een parkeervak is dat zich binnen 25 meter van 
het kruisingsvlak bevindt (of waar sprake is van langere opstelstroken binnen het 
invloedsgebied). 

• De score is de proportie van het aantal takken zonder parkeervak gedeeld door het 
aantal takken. 

We zien de volgende resultaten als we alle takken van alle kruispunten samennemen en daar de 
proportie van de gewenste situatie van bepalen: 
- Geen parkeervakken nabij kruisingsvlak:    

• VRI    96%; 386/403 
• Voorrangskruispunten:  72%; 1082/1494 
• Gelijkwaardige kruispunten: 72%; 42/58 
• Rotondes:   90%; 140/156 

Dit betekent dat bij takken van VRI-kruispunten (96%) en rotondes (90%) veelal geen 
parkeervakken nabij het kruispuntvlak zijn. Bij voorrangs- en gelijkaardige kruispunten is dat bij 
iets minder dan driekwart van de takken het geval. 

 
7. Zichtbelemmering op kruispuntvlak (VRI, Voorrang, Gelijkwaardig, Rotonde) 

De gewenste situatie voor veiligheid op kruispunten is dat er per tak geen zichtbelemmering 
is. 
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We beoordelen de mate van veiligheid van de VRI- en andere kruispunten op dit kenmerk als 
volgt: 

• Voor elke tak wordt beoordeeld of daar een zichtbelemmering (enigszins of ernstig) is.  
• De score is de proportie van het aantal takken waar geen zichtbelemmering is 

waargenomen, gedeeld door het aantal takken. 
 
We zien de volgende resultaten als we alle takken van alle kruispunten samennemen en daar de 
proportie van de gewenste situatie van bepalen: 
- Geen zichtbelemmering op takken:    

• VRI    90%; 354/392 
• Voorrangskruispunten:  87%; 1308/1494 
• Gelijkwaardige kruispunten: 81%; 47/58 
• Rotondes:   100%; 151/151 
  

Dit betekent dat er, behalve bij rotondes, bij elk van de typen kruispunten bij meerdere takken 
een zichtbelemmering is geconstateerd. 
 
8. Fietser niet in voorrang bij vrijliggende fietspaden (Rotonde) 

De gewenste situatie voor veiligheid op een rotonde is dat fietsers op een vrijliggend fietspad 
geen voorrang hebben. 
 

We zien het volgende resultaat als we van de rotondes met vrijliggend fietspad (N=38) de 
proportie van de gewenste situatie van bepalen: 
- Fietser niet in voorrang op takken:    

• Rotondes:   5%; 2/38 
  

Dit betekent dat op een tweetal rotondes met een vrijliggend fietspad de fietser geen voorrang 
heeft (de voor veiligheid gewenste situatie). 

3.2.7 Clusteranalyse kruispunten en rotondes 
Voor elk afzonderlijk kruispunt en rotonde is een profiel gemaakt, waarbij per kenmerk de 
proportie takken is aangegeven die voldoet aan de gewenste veiligheid. 
Elk kruispunt en elke rotonde krijgt zo een ‘veiligheidsprofiel’.  
De typen kruispunten (VRI, Voorrang, Gelijkwaardig) worden onderscheiden in drie groepen die 
apart worden geanalyseerd. Omdat er maar een beperkt aantal gelijkwaardige kruispunten is 
gescreend (N=18), wordt deze groep niet met een clusteranalyse in subgroepen opgedeeld, maar 
als één aparte groep gepresenteerd. 
 
Op de gegevens van elk van de andere twee groepen en bij de rotondes is een clusteranalyse 
uitgevoerd, waarbij de kruispunten en rotondes met de meest op elkaar lijkende 
veiligheidsprofielen binnen clusters worden geplaatst.     
 
We zijn, analoog aan de werkwijze voor de wegen en fietspaden, uitgegaan van een ‘opgelegde’ 
oplossing met drie clusters. De gemiddelde scores voor de kenmerken die voor deze clusters 
worden gevonden, zijn afgebeeld in de volgende afbeeldingen en tabellen. Daarbij worden de 
belangrijkste bevindingen besproken in de volgende volgorde: 

1. VRI-kruispunten:   Afbeelding 3.7 en Tabel 3.7 
2. Voorragskruispunten:  Afbeelding 3.8 en Tabel 3.8 
3. Gelijkwaardige kruispunten: Afbeelding 3.9 en Tabel 3.9 
4. Rotondes:   Afbeelding 3.10 en Tabel 3.10 
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1. Resultaten clusteranalyse VRI-kruispunten 
 

Afbeelding 3.7. Het 

gemiddelde percentage van 

de mate waarin VRI-

kruispunten op 50km/uur-

wegen binnen een cluster 

voldoen aan elk van de zes 

veiligheidskenmerken. De 

verticale balk per punt geeft 

de foutenmarge aan; plus en 

min de standaardfout.   

 

  

 
 

Tabel 3.7. Waarden van de 

gemiddelde percentages van 

de mate waarin VRI-

kruispunten op 50km/uur-

wegen binnen een cluster 

voldoen aan elk van de 

veiligheidskenmerken. 

  

Veiligheidskenmerk  
per kruispunttak 

VRI-kruispunten  
Gemiddeld percentage waarin deze  voldoen aan 

veiligheidskenmerken 

Cluster 1  
(N=24) 

Cluster 2  
(N=38) 

Cluster 3  
(N=46) 

Gemiddeld  
(N=108) 

Fietsoversteek 21% 76% 53% 54% 

Geen parkeervoorziening 100% 99% 90% 96% 

Geen zichtbelemmering 99% 96% 73% 87% 

Middeneiland 79% 99% 63% 79% 

Snelheidsremmer 1% 0% 11% 5% 

Ten minste 1 opstelstrook 70% 97% 56% 74% 

Voetgangersoversteek 18% 75% 61% 56% 

Vrijliggende fietsvoorziening  62% 83% 66% 71% 

Totaal max = 800% 450% 626% 473%  
 

 
Uit Afbeelding 3.7 en Tabel 3.7 komen de volgende resultaten naar voren: 
 
• In de cluster met de minste omvang (cluster 1) zijn 24 kruispunten samengenomen (22%).  

 
• Over alle kenmerken van de VRI-kruispunten hebben de clusters 1 en 3 een lagere totaalscore 

dan clusters 2 (450% en 473% voor respectievelijk cluster 1 en cluster 3 versus 626% voor 
cluster 2); deze laatste heeft de hoogste totaal gemiddelde proportie van de gewenste 
veiligheidskenmerken.  
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• Er is een groot contrast tussen de totaalscores van kenmerken. De gemiddelde percentages 
zijn relatief hoog (96% voor ‘niet parkeren’ en 87% voor ‘geen zichtbelemmering’). 
Snelheidsremmers zijn gemiddeld een zeldzaamheid op VRI-kruispunten (5%). 
 

• Met name in cluster 1 zijn VRI-kruispunten samengenomen met een relatief – ten opzichte 
van de andere clusters – laag gemiddelde proportie fiets- en voetgangersoversteken; 
respectievelijk 21% en 18%. 
 

• Voor fietsers is de gemiddelde proportie vrijliggende fietspaden op het kruispunt: 71%.  
De kruispunten in cluster 2 onderscheiden zich doordat daar de proportie relatief hoog is 
(83%). 

 
2. Resultaten clusteranalyse voorrangskruispunten 
 

Afbeelding 3.8. Het 

gemiddelde percentage van 

de mate waarin 

voorrangskruispunten op 

50km/uur-wegen binnen een 

cluster voldoen aan elk van 

de veiligheidskenmerken. De 

verticale balk per punt geeft 

de foutenmarge aan; plus en 

min de standaardfout.   

 

  

 
 

Tabel 3.8. Waarden van de 

gemiddelde percentages van 

de mate waarin 

voorrangskruispunten op 

50km/uur-wegen binnen een 

cluster voldoen aan elk van de 

veiligheidskenmerken. 

  

Veiligheidskenmerk  
per kruispunttak 

Voorrangskruispunten  
Gemiddeld percentage waarin deze  voldoen aan 

veiligheidskenmerken 

Cluster 1  
(N=184) 

Cluster 2  
(N=103) 

Cluster 3  
(N=151) 

Gemiddeld  
(N=438) 

1 rijstrook per tak 100% 79% 100% 95% 

Fietsoversteek 23% 16% 1% 14% 

Geen parkeervoorziening 89% 72% 54% 73% 

Geen zichtbelemmering 98% 58% 96% 88% 

Snelheidsremmer 26% 24% 22% 24% 

Voetgangersoversteek 18% 11% 6% 12% 

Vrijliggende fietsvoorziening  59% 44% 10% 38% 

Totaal max = 700% 413% 303% 289%  
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Uit Afbeelding 3.8 en Tabel 3.8 komen de volgende resultaten naar voren: 
 
• In de cluster met de minste omvang (cluster 2) zijn 103 kruispunten samengenomen (30%).  

 
• Over alle kenmerken van de voorrangskruispunten hebben de clusters 2 en 3 een lagere 

totaalscore dan cluster 1 (303% voor cluster 2 en 289% voor cluster 3, versus 413% voor 
cluster 1); deze laatste heeft de hoogste totaal proportie van de gewenste 
veiligheidskenmerken.  

 
• Er is een groot contrast tussen de totaalscores van kenmerken. De gemiddelde percentages 

zijn relatief hoog (95% voor ‘opstelstrook aanwezig’, 88% voor ‘geen zichtbelemmering’ en 
73% voor ‘geen parkeervakken’). De gemiddelde proporties van fiets-, en voetgangers-
oversteken en snelheidsremmers zijn bij deze kruispunten aanmerkelijk lager. De proportie 
vrijliggende fietspaden op deze kruispunten is 38%. 
 

• Met name in cluster 3 zijn voorrangskruispunten samengenomen met een relatief – ten 
opzichte van de andere clusters – laag gemiddelde proportie fiets-, en voetgangersoversteken; 
respectievelijk 1% en 6%. Daarnaast is in cluster 3 ook de proportie vrijliggend fietspad laag 
(10%) 
 

• Als het gaat om zichtbelemmering, dan voldoen de kruispunten in cluster 2 minder vaak aan 
de gewenste veiligheidssituatie (58%) dan de kruispunten in de beide andere clusters. 

 
 
3. Resultaten gelijkwaardige kruispunten 

 
Afbeelding 3.9. Het 

gemiddelde percentage van 

de mate waarin 

gelijkwaardige kruispunten 

op 50km/uur-wegen voldoen 

aan elk van de 

veiligheidskenmerken. 
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Tabel 3.9. Waarden van de 

gemiddelde percentages van 

de mate waarin gelijkwaardige 

kruispunten op 50km/uur-

wegen voldoen aan elk van de 

veiligheidskenmerken. 

  
Veiligheidskenmerk  
per kruispunttak 

Gelijkwaardige kruispunten (N=18) 
Gemiddeld percentage waarin deze  voldoen aan 

veiligheidskenmerken 

1 rijstrook per tak 92% 

Fietsoversteek 6% 

Geen parkeervoorziening 74% 

Geen zichtbelemmering 83% 

Snelheidsremmer 28% 

Voetgangersoversteek 6% 

Vrijliggende fietsvoorziening  23% 

Totaal max = 700% 312% 
 

 
Uit Afbeelding 3.9 en Tabel 3.9 komen de volgende resultaten naar voren: 
 
• Vanwege het geringe aantal gelijkwaardige kruispunten (n=18) zijn al deze kruispunten 

samengenomen. 
 

• Over alle kenmerken van de voorrangskruispunten hebben ze een totaalscore van 312% van 
de maximaal mogelijke score van 700%.  

 
• Er is een groot contrast tussen de totaalscores van kenmerken. De gemiddelde percentages 

zijn relatief hoog (92% voor ‘opstelstrook aanwezig’, 83% voor ‘geen zichtbelemmering’ en 
74% voor ‘geen parkeervakken’). De gemiddelde proporties van Fiets-, en 
voetgangersoversteken en Snelheidsremmers en vrijliggende fietspaden zijn voor deze 
kruispunten aanmerkelijk lager. De proportie vrijliggende fietspaden op deze kruispunten is 
23%. 

 
4. Resultaten clusteranalyse rotondes 
 

Afbeelding 3.10. Het 

gemiddelde percentage van 

de mate waarin rotondes op 

50 km/uur wegen binnen een 

cluster voldoen aan elk van 

de veiligheidskenmerken. De 

verticale balk per punt geeft 

de foutenmarge aan; plus en 

min de standaardfout.  
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Tabel 3.10. Waarden van de 

gemiddelde percentages van 

de mate waarin rotondes op 50 

km/uur wegen binnen een 

cluster voldoen aan elk van de 

veiligheidskenmerken. 

  

Veiligheidskenmerk 
per tak van rotonde 

Rotondes 
Gemiddeld percentage waarin deze voldoen aan 

veiligheidskenmerken 

Cluster 1  
(N=20) 

Cluster 2  
(N=13) 

Cluster 3  
(N=8) 

Gemiddeld 
(N=41) 

1 rijstrook op rotonde 100% 100% 100% 100% 

Fietser niet in voorrang 0% 15% 0% 5% 

Fietsoversteek 100% 38% 89% 78% 

Geen parkeervoorziening 100% 100% 47% 90% 

Geen zichtbelemmering 100% 100% 92% 98% 

Voetgangersoversteek 100% 31% 91% 76% 

Totaal: max = 600% 500% 384% 419%  
 

 
Uit Afbeelding 3.10 en Tabel 3.10 komen de volgende resultaten naar voren: 
 
• In de cluster met de minste omvang (cluster 3) zijn 8 rotondes samengenomen (20%). Dat is 

een beperkt aantal. Vanwege het afwijkende profiel zijn deze toch in een aparte cluster 
samengenomen en getoond. 
 

• Cluster 1 bevat 20 rotondes die volledig voldoen aan de gewenste veiligheidskenmerken; de 
totaalscore is 500%. Over alle kenmerken hebben de clusters 2 (384%) en 3 (419%) een lagere 
totaalscore dan clusters 1.  
 

Met name in cluster 2 zijn rotondes samengenomen met een relatief – ten opzichte van de 
andere clusters – laag gemiddelde proportie fiets- en voetgangersoversteken; respectievelijk 
38% en 31%. Daarnaast is er alleen bij deze rotondes sprake van fietsers in de voorrang. Het 
gaat daarbij echter om een zeer beperkt aantal rotondes. Bij veruit de meeste rotondes 
hebben fietsers op vrijliggende fietspaden voorrang op het gemotoriseerd verkeer; dat is voor 
de verkeersveiligheid een ongewenste situatie. 
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In dit rapport stond de volgende onderzoeksvraag van de Vervoerregio Amsterdam centraal:  
 

Ontwikkel – uitgaande van de NSI-benadering (Wijlhuizen et al., 2017a) – een doelmatige 
methode die ‘proactief’ inzicht geeft in wegen die op basis van hun 
infrastructuurkenmerken aanpassingen behoeven teneinde de verkeersveiligheid te 
bevorderen. Pas deze methode toe op 50km/uur-wegen in gemeenten in de Vervoerregio 
Amsterdam. 

 
De methode bestaat uit twee instrumenten: 
1. Een ‘screener’ waarmee een onderscheid gemaakt kan worden tussen groepen 50km/uur-

wegen die relatief veilig (circa 80%) of relatief onveilig (circa 20%) worden geacht.  
 
2. Een diagnose-instrument om bij de circa 20% meest onveilige 50km/uur-wegen (op basis van 

de screener) een nadere diagnose uit te voeren door specifieke infrastructuurkenmerken van 
wegen, fietspaden en kruispunten/rotondes te beoordelen. Het diagnose-instrument moet 
onderscheid maken tussen infrastructuurkenmerken die relatief veilig (gewenst) en onveilig 
worden geacht.   

4.1 De screener 
Het uitgangspunt bij de screener was dat de circa 20% onveiligste 50km/uur-wegen zo goed 
mogelijk kunnen worden geselecteerd voor nader, meer gedetailleerd inhoudelijk onderzoek op 
infrastructuurkenmerken: de diagnose. 
 
Resultaten van de screener: 
 
 Op basis van BRON-gegevens (inclusief uitsluitend materiële schade, UMS) konden 50km/uur-

wegen worden geordend naar mate van verkeersonveiligheid. Deze aanname wordt 
ondersteund door een vergelijking te maken van de wegenordening die ontstaat op basis van 
ambulancegegevens (2009-2012). Ook bleek dat over meerdere jaren (2009-2018) van BRON-
gegevens de ordening van de wegen in hoge mate vergelijkbaar is met de ordening op basis 
van ambulancegegevens. Vanuit die conclusie hebben we tien jaren BRON-gegevens 
samengenomen om tot een ordening van de wegen te komen, waarbij de meest onveilige 
wegen uiteindelijk werden geselecteerd (88 van de in totaal 390 gescreende wegen, zie 
Bijlage A). Dat is gedaan op basis van de ongevallendichtheid (aantal ongevallen per 
weglengte eenheid) en aanvullend het ongevalsrisico (ongevallendichtheid per eenheid 
etmaalintensiteit motorvoertuigen). 

 
 Bij de screener zijn ook de ambulancegegevens gebruikt, met dezelfde uitkomstmaten als bij 

de BRON-gegevens. Daarbij is duidelijk geworden in welke mate deze (weliswaar minder 
recente) ambulancegegevens nog wegen zouden toevoegen aan de selectie van wegen op 
basis van BRON-gegevens. De resultaten lieten zien dat de meeste relatief onveilige wegen al 

4 Conclusies en aanbevelingen 
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werden geselecteerd op basis van ongevallendichtheid met BRON-gegevens. De andere 
‘indicatoren’ voegden nog een beperkt aantal wegen toe aan de in totaal 88 wegen die zijn 
geselecteerd voor de diagnose. De screener lijkt al met al een voldoende goed instrument om 
relatief onveilige wegen te selecteren. Voor toekomstige toepassing van de screener zou 
nader onderzoek meer evidentie moeten geven of de toegepaste BRON-gegevens en de 
ongevallendichtheid bruikbaar zijn als maat voor het ordenen van wegen naar mate van 
veiligheid. Een belangrijk voordeel om de ongevallendichtheid te kunnen gebruiken, is dat 
deze kan worden bepaald op basis van goed beschikbare gegevens: ongevallen binnen BRON 
en lengte van wegen.  

4.2 Het diagnose-instrument 
Het Kennisnetwerk SPV (2020) heeft een aantal expliciete kenmerken van veilige wegen en 
fietspaden gedefinieerd. Op basis van deze kenmerken konden we voor elke weg en elk fietspad 
een veiligheidsprofiel maken. Aan de hand van 360°-beelden van het bedrijf CycloMedia zijn deze 
kenmerken gescoord. Met een clusteranalyse zijn groepen wegen, fietspaden, kruispunten en 
rotondes van elkaar onderscheiden op basis van al dan niet vergelijkbare profielen van 
veiligheidskenmerken. Dat heeft geleid tot de volgende inzichten en mogelijkheden voor keuzes 
voor aanpassingen om de infrastructuur veiliger te maken: 
 
 De clusteranalyses tonen veiligheidsprofielen van (clusters van) wegen, fietspaden, 

kruispunten en rotondes. Die profielen geven aan in welke mate deze de gewenste 
veiligheidskenmerken hebben en bieden daarmee ook inzicht in de mogelijke verbeteringen 
van de veiligheid. 

 De profielen laten zien welke (combinaties van) kenmerken nog onvoldoende aanwezig zijn 
om bijvoorbeeld een weg zo optimaal mogelijk veilig te laten worden. 

 Het is op basis van de profielen mogelijk om prioriteiten te stellen in de aanpak van wegen of 
fietspaden. In Bijlage B is hiervoor voor elke afzonderlijke weg en elk afzonderlijk fietspad het 
betreffende profiel opgenomen. Gezien het grote aantal kruispunten en rotondes zijn de 
afzonderlijke profielen daarvan niet opgenomen. 

 Bij het stellen van prioriteiten voor maatregelen spelen ook lokale omstandigheden een rol, 
zoals onderhoudswerkzaamheden of geplande herstructurering. Deze vallen buiten het 
bestek van dit onderzoek.  

4.3 Aanbevelingen 
1. Benut de resultaten van dit onderzoek bij het ontwikkelen van een uitvoeringsprogramma in 

het kader van Het Strategisch Plan Verkeersveiligheid 2030 (SPV 2030; Ministerie van 
Infrastructuur en Waterstaat et al., 2018). Gebruik deze resultaten om wegen en fietspaden 
te identificeren die met voorrang op specifieke kenmerken veiliger gemaakt kunnen of zelfs 
moeten worden; 

2. Sluit bij het opstellen van een uitvoeringsprogramma zoveel mogelijk aan bij de gewenste 
veiligheidskenmerken van infrastructuur.  

3. Monitor de realisatie van veranderingen in de kenmerken van infrastructuur. Houd de 
ongevallen op die wegen bij om evidence based (aanvullend) verkeersveiligheidsbeleid te 
kunnen blijven maken. 
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Bijlage A Lijst van 50km/uur-wegen die zijn 
geselecteerd per gemeente 
 
Deze bijlage toont per gemeente kaarten en tabellen met wegen die met de screener zijn 
geselecteerd. Alleen de daadwerkelijk geselecteerde wegvakken met een snelheidslimiet van 50 
km/uur zijn afgebeeld met een zwarte lijn (delen van dezelfde weg met een andere snelheidslimiet 
dus niet). Wegdelen die in overleg met gemeenten zijn uitgesloten, bijvoorbeeld vanwege 
wegwerkzaamheden op korte termijn, zijn ook niet als geselecteerd wegvak afgebeeld. Met 
Publieke Dienstverlening Op de Kaart (PDOK) is in QGIS de ‘achtergrondkaart grijs’ afgebeeld op 
basis van de Basisregistratie Grootschalige Topografie (BRT). 

Gemeente Haarlemmermeer:  
Hoofddorp (boven), Nieuw-Vennep (onder) en Rozenburg (rechts) 
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Gemeente Haarlemmermeer: Halfweg (boven) en Badhoevedorp (onder) 
 

 
 
Wegen in Haarlemmermeer 

Hoofddorp Nieuw-Vennep Badhoevedorp Overig (plaats – weg) 

Altenburg Venneperweg Burgemeester 
Amersfoordtlaan 

Halfweg - Oranje 
Nassaustraat 

Asserweg Westerdreef Sloterweg Rozenburg - Beechavenue 

Bennebroekerweg    

Burgemeester Pabstlaan    

Deltaweg    

Graan voor Visch    

Kruisweg    

Paxlaan    

Polarisavenue    

Taurusavenue    

Van Heuven Goedhartlaan    

Waddenweg    
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Gemeente Aalsmeer (links) en Gemeente Amstelveen (rechts) 
 

 
 
Wegen in de gemeenten Amstelveen en Aalsmeer 

Amstelveen Aalsmeer 

Amsterdamseweg Aalsmeerderweg 

Bovenkerkerweg Hornweg 

Burgemeester Wiegelweg Kudelstaartseweg 

Graaf Aelbrechtlaan Machineweg 

Groenelaan Oosteinderweg 

Handweg Stommeerkade 

Keizer Karelweg Stommeerweg 

Laan vd Helende Meesters  

Legmeerdijk  

Noorddammerlaan  

Noorddammerweg  

Saskia van Uylenburgweg  

Sportlaan  

Straat van Messina  

Van der Hooplaan  

Zetterij  

Zonnestein  
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Zaanstad: Krommenie (linksboven), Wormerveer (rechtsboven),  
Zaandam (rechtsonder), Assendelft (linksonder) 
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Wegen in Zaanstad 

Zaandam Wormerveer Overig (plaats – weg) 

A.F. de Savornin Lohmanstraat Kerkstraat Assendelft - Dorpsstraat 

De Weer Wandelweg Krommenie - Padlaan 

Hemkade Westerstraat  

Houthavenkade   

Houtveldweg   

John Lennonstraat   

Julianabrug   

Kalf   

Koningin Julianaweg   

Leeghwaterweg   

Paltrokstraat   

Peperstraat   

Pieter Jelles Troelstralaan   

Prins Bernhardplein   

Prins Bernhardweg   

Provincialeweg   

Symon Spiersweg   

Twiskeweg   

Veldbloemenweg   

Vermiljoenweg   

Vincent van Goghweg   

Vinkenstraat   

Wibautstraat   

Kaarsenmakersstraat   

Leliestraat   
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Purmerend 
 

 
 
Wegen in Purmerend 

Purmerend 

Waterlandlaan 

Purmersteenweg 

Hoornselaan 

Gedempte Where 

Weteringstraat 

Gorslaan 

Burgemeester D. Kooimanweg 

Slenkstraat 

Henri Dunantstraat 

Overlanderstraat 

Cantekoogweg 

Purmerenderweg 

Churchilllaan 

Amazonelaan 

Meerland 

Van IJsendijkstraat 
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Bijlage B Profielen van 88 afzonderlijke 
50km/uur-wegen en fietspaden 
 
 



 

 

 

Gemeente 
Naam van 
50km/uur-weg 

Profiel van wegkenmerken 

Totaalscore 
van gewenste 

kenmerken9 
Onderdeel 
van cluster 

Aantal 
beoor-

delingen 

Ongevallen-
dichtheid BRON 

2009-2018 

Rijrichting-
scheiding 
aanwezig 

Geen parkeer-
voorziening 

Uitrit-
constructie  

bij ETW 

Voetgangers-
oversteek per 
kruispunttak 

Fietsoversteek 
per 

kruispunttak 

Fiets niet, en 
bromfiets wel 

op rijbaan 

Aalsmeer Aalsmeerderweg 100 100 36 15 21 71 343 2 31 16,0 

Aalsmeer Hornweg 0 96 0 17 28 100 240 3 12 11,3 

Aalsmeer Kudelstaartseweg 67 100 67 14 14 100 362 1 6 7,7 

Aalsmeer Machineweg 53 57 20 5 19 53 207 3 15 15,6 

Aalsmeer Oosteinderweg 5 58 20 11 19 0 113 3 19 55,8 

Aalsmeer Stommeerkade 0 33 0 0 30 0 63 3 9 20,0 

Aalsmeer Stommeerweg 36 100 100 0 0 36 273 3 11 22,0 

Amstelveen Amsterdamseweg 97 45 100 24 18 100 384 1 31 45,0 

Amstelveen Bovenkerkerweg 100 87 0 40 40 3 270 2 31 24,0 

Amstelveen Burgemeester 
Wiegelweg 

100 100 100 14 7 44 366 1 9 20,8 

Amstelveen Graaf Aelbrechtlaan 100 0 83 29 36 0 248 1 15 33,8 

Amstelveen Groenelaan 94 97 40 46 31 44 352 1 17 11,1 

Amstelveen Handweg 100 60 0 50 43 100 353 2 10 32,1 

Amstelveen Keizer Karelweg 100 50 61 19 20 50 300 1 36 26,0 

Amstelveen Laan van de Helende 
Meesters 

100 100 50 50 75 100 475 1 5 23,9 

Amstelveen Legmeerdijk 44 78 100 40 30 0 292 1 9 17,3 

Amstelveen Noorddammerlaan 12 31 50 8 15 0 117 3 8 41,3 

Amstelveen Noorddammerweg 100 100 0 25 33 86 344 2 7 5,9 

 
9  De maximale totaalscore voor wegen is 600. Bij deze score wordt maximaal voldaan aan alle 6 wegkenmerken die gewenst zijn voor verkeersveiligheid. 



 

  

Gemeente 
Naam van 
50km/uur-weg 

Profiel van wegkenmerken 

Totaalscore 
van gewenste 

kenmerken9 
Onderdeel 
van cluster 

Aantal 
beoor-

delingen 

Ongevallen-
dichtheid BRON 

2009-2018 

Rijrichting-
scheiding 
aanwezig 

Geen parkeer-
voorziening 

Uitrit-
constructie  

bij ETW 

Voetgangers-
oversteek per 
kruispunttak 

Fietsoversteek 
per 

kruispunttak 

Fiets niet, en 
bromfiets wel 

op rijbaan 

Amstelveen Saskia van 
Uylenburgweg 

100 60 0 100 100 55 415 2 10 10,7 

Amstelveen Sportlaan 100 100 100 18 11 53 382 1 16 21,2 

Amstelveen Straat van Messina 100 75 100 50 50 0 375 1 2 61,1 

Amstelveen Van der Hooplaan 100 71 70 33 35 93 403 1 21 26,0 

Amstelveen Zetterij 100 100 50 36 21 86 393 2 7 31,2 

Amstelveen Zonnestein 14 43 50 58 50 14 230 3 7 27,0 

Haarlemmermeer Altenburg 100 96 0 62 100 69 428 2 13 34,1 

Haarlemmermeer Asserweg 100 100 12 19 45 75 352 2 14 20,5 

Haarlemmermeer Beechavenue 100 100 0 29 29 62 320 2 8 21,7 

Haarlemmermeer Bennebroekerweg 100 100 6 19 28 67 320 2 43 12,4 

Haarlemmermeer Burgemeester 
Amersfoordtlaan 

8 50 67 3 6 29 164 3 12 28,7 

Haarlemmermeer Burgemeester 
Pabstlaan 

100 96 80 41 23 100 440 1 14 33,4 

Haarlemmermeer Deltaweg 100 97 70 14 25 80 385 1 30 23,8 

Haarlemmermeer Graan voor Visch 100 68 86 27 33 91 405 1 11 24,5 

Haarlemmermeer Kruisweg 100 88 31 23 26 89 357 2 37 156,3 

Haarlemmermeer Oranje Nassaustraat 100 60 0 40 47 70 317 2 5 42,0 

Haarlemmermeer Paxlaan 100 100 0 25 62 92 380 2 13 40,8 

Haarlemmermeer Polarisavenue 100 100 0 14 57 23 294 2 24 26,2 

Haarlemmermeer Sloterweg 20 78 25 14 4 25 165 3 20 18,2 

Haarlemmermeer Taurusavenue 100 100 14 15 21 0 250 2 30 36,9 



 

  

Gemeente 
Naam van 
50km/uur-weg 

Profiel van wegkenmerken 

Totaalscore 
van gewenste 

kenmerken9 
Onderdeel 
van cluster 

Aantal 
beoor-

delingen 

Ongevallen-
dichtheid BRON 

2009-2018 

Rijrichting-
scheiding 
aanwezig 

Geen parkeer-
voorziening 

Uitrit-
constructie  

bij ETW 

Voetgangers-
oversteek per 
kruispunttak 

Fietsoversteek 
per 

kruispunttak 

Fiets niet, en 
bromfiets wel 

op rijbaan 

Haarlemmermeer van Heuven 
Goedhartlaan 

100 98 0 50 63 4 314 2 80 24,4 

Haarlemmermeer Venneperweg 100 100 10 35 33 66 344 2 29 17,2 

Haarlemmermeer Waddenweg 94 100 100 18 38 100 449 1 32 23,6 

Haarlemmermeer Westerdreef 100 100 0 34 38 100 372 2 10 18,8 

Purmerend Amazonelaan 100 42 89 6 17 8 262 1 26 27,0 

Purmerend Burgemeester D. 
Kooimanweg 

100 98 100 20 7 76 401 1 23 39,0 

Purmerend Cantekoogweg 0 50 100 14 0 0 164 3 2 28,7 

Purmerend Churchilllaan 100 100 33 85 85 30 433 2 15 28,4 

Purmerend Gedempte Where 100 96 0 38 69 81 385 2 13 65,3 

Purmerend Gorslaan 100 100 0 73 82 40 395 2 25 42,7 

Purmerend Henri Dunantstraat 78 50 75 21 14 78 315 1 9 33,6 

Purmerend Hoornselaan 100 100 100 100 100 73 573 1 11 74,0 

Purmerend Meerland 100 57 75 38 17 29 315 1 7 26,6 

Purmerend Overlanderstraat 14 14 88 20 9 0 145 3 21 28,7 

Purmerend Purmerenderweg 0 100 0 0 43 0 143 3 2 28,5 

Purmerend Purmersteenweg 100 83 50 56 33 42 364 1 6 82,0 

Purmerend Slenkstraat 67 67 100 100 100 0 433 1 3 37,6 

Purmerend Van IJsendijkstraat 33 29 88 19 17 27 214 3 24 25,0 

Purmerend Waterlandlaan 100 64 0 83 67 46 361 2 14 115,9 

Purmerend Weteringstraat 100 100 100 20 20 92 432 1 6 44,1 



 

  

Gemeente 
Naam van 
50km/uur-weg 

Profiel van wegkenmerken 

Totaalscore 
van gewenste 

kenmerken9 
Onderdeel 
van cluster 

Aantal 
beoor-

delingen 

Ongevallen-
dichtheid BRON 

2009-2018 

Rijrichting-
scheiding 
aanwezig 

Geen parkeer-
voorziening 

Uitrit-
constructie  

bij ETW 

Voetgangers-
oversteek per 
kruispunttak 

Fietsoversteek 
per 

kruispunttak 

Fiets niet, en 
bromfiets wel 

op rijbaan 

Zaanstad A.F. de Savornin 
Lohmanstraat 

100 100 50 57 29 17 352 1 3 48,7 

Zaanstad De Weer 100 76 53 38 15 83 364 2 29 22,7 

Zaanstad Dorpsstraat 100 100 72 3 1 0 277 1 42 20,7 

Zaanstad Hemkade 60 80 0 0 0 0 140 2 5 4,9 

Zaanstad Houthavenkade 33 100 50 0 0 0 183 3 3 6,8 

Zaanstad Houtveldweg 100 99 62 37 50 54 402 1 37 9,2 

Zaanstad John Lennonstraat 100 17 50 43 7 100 317 1 3 15,0 

Zaanstad Julianabrug 100 100 0 100 75 0 375 2 3 24,1 

Zaanstad Kaarsenmakersstraat 100 100 0 0 0 0 200 2 2 31,5 

Zaanstad Kalf 100 100 0 0 0 0 200 2 1 0,0 

Zaanstad Kerkstraat 100 75 83 20 0 38 316 1 16 35,3 

Zaanstad Koningin Julianaweg 100 93 0 12 10 71 286 2 14 21,3 

Zaanstad Leeghwaterweg 100 100 0 12 50 0 262 2 3 5,8 

Zaanstad Leliestraat 33 25 83 30 22 0 194 3 6 64,3 

Zaanstad Padlaan 40 90 50 14 0 0 194 3 5 41,0 

Zaanstad Paltrokstraat 100 100 50 33 50 0 333 1 3 85,0 

Zaanstad Peperstraat 100 100 0 91 82 25 398 2 4 92,0 

Zaanstad Pieter Jelles 
Troelstralaan 

100 75 100 0 12 75 362 1 4 40,6 

Zaanstad Prins Bernhardweg 100 100 100 100 100 0 500 1 4 23,9 

Zaanstad Provincialeweg 100 93 0 28 31 23 275 2 52 6,3 

Zaanstad Symon Spiersweg 11 67 0 6 12 6 101 3 9 27,6 



 

  

Gemeente 
Naam van 
50km/uur-weg 

Profiel van wegkenmerken 

Totaalscore 
van gewenste 

kenmerken9 
Onderdeel 
van cluster 

Aantal 
beoor-

delingen 

Ongevallen-
dichtheid BRON 

2009-2018 

Rijrichting-
scheiding 
aanwezig 

Geen parkeer-
voorziening 

Uitrit-
constructie  

bij ETW 

Voetgangers-
oversteek per 
kruispunttak 

Fietsoversteek 
per 

kruispunttak 

Fiets niet, en 
bromfiets wel 

op rijbaan 

Zaanstad Thorbeckeweg 100 100 100 100 100 0 500 1 6 88,6 

Zaanstad Twiskeweg 100 80 0 40 53 100 373 2 5 29,4 

Zaanstad Veldbloemenweg 14 64 83 19 23 29 233 3 7 43,9 

Zaanstad Vermiljoenweg 100 90 50 64 64 65 432 1 10 6,5 

Zaanstad Vincent van 
Goghweg 

100 69 25 58 53 77 382 2 13 19,8 

Zaanstad Vinkenstraat 50 25 25 7 7 0 114 3 2 26,3 

Zaanstad Wandelweg 100 89 91 12 15 80 386 1 22 24,9 

Zaanstad Westerstraat 0 50 100 0 0 0 150 3 7 23,6 

Zaanstad Wibautstraat 100 93 0 43 22 55 313 2 22 22,8 

 
  



 

  

 

Gemeente 
Naam van 
50km/uur-weg 

Profiel van fietspadkenmerken 

Totaalscore 
van gewenste 
kenmerken10 

Onderdeel 
van cluster 

Proportie 
vrijliggend 

fietspad van 
weglengte 

Aantal beoor-
delingen 

Ongevallen-
dichtheid BRON 

2009-2018 

Geen 
obstakel  

in pad 

Vlakke 
verharding 

Kantmarkering 
aanwezig 

Berm zonder 
obstakels  
>1 meter 

Overrijdbare 
rand 

verharding 

Voldoende 
breedte 

Aalsmeer Aalsmeerderweg 100 100 0 5 0 70 275 1 74 27 16,0 

Aalsmeer Hornweg 100 100 0 0 0 0 200 3 100 12 11,3 

Aalsmeer Kudelstaartseweg 100 100 0 8 0 42 250 1 100 6 7,7 

Aalsmeer Machineweg 100 100 0 0 0 0 200 3 57 14 15,6 

Aalsmeer Stommeerweg 100 100 0 0 0 38 238 1 36 11 22,0 

Amstelveen Amsterdamseweg 100 77 2 0 10 15 204 1 100 30 45,0 

Amstelveen Bovenkerkerweg 100 100 68 42 53 0 363 1 63 30 24,0 

Amstelveen Burgemeester 
Wiegelweg 

100 100 0 0 0 0 200 3 44 9 20,8 

Amstelveen Groenelaan 85 85 8 20 35 5 238 1 50 17 11,1 

Amstelveen Handweg 100 100 75 12 25 38 350 1 100 8 32,1 

Amstelveen Keizer Karelweg 59 55 2 0 16 9 141 2 46 36 26,0 

Amstelveen Laan van de Helende 
Meesters 

100 100 0 30 30 30 290 1 100 5 23,9 

Amstelveen Legmeerdijk 100 100 50 0 0 0 250 1 20 10 17,3 

Amstelveen Noorddammerweg 100 100 50 0 0 83 333 1 100 6 5,9 

Amstelveen Saskia van 
Uylenburgweg 

70 70 0 10 0 30 180 2 70 10 10,7 

Amstelveen Sportlaan 90 90 0 5 5 75 265 1 75 12 21,2 

Amstelveen Straat van Messina 100 100 0 0 0 50 250 1 33 3 61,1 

Amstelveen Van der Hooplaan 86 86 0 43 12 33 260 1 86 14 26,0 

 
10  De maximale totaalscore voor fietspaden is 600. Bij deze score wordt maximaal voldaan aan alle 6 kenmerken die gewenst zijn voor verkeersveiligheid. 



 

  

Gemeente 
Naam van 
50km/uur-weg 

Profiel van fietspadkenmerken 

Totaalscore 
van gewenste 
kenmerken10 

Onderdeel 
van cluster 

Proportie 
vrijliggend 

fietspad van 
weglengte 

Aantal beoor-
delingen 

Ongevallen-
dichtheid BRON 

2009-2018 

Geen 
obstakel  

in pad 

Vlakke 
verharding 

Kantmarkering 
aanwezig 

Berm zonder 
obstakels  
>1 meter 

Overrijdbare 
rand 

verharding 

Voldoende 
breedte 

Amstelveen Zetterij 100 100 0 0 0 0 200 3 100 1 31,2 

Haarlemmer
meer 

Altenburg 69 69 0 23 23 42 226 2 69 13 34,1 

Haarlemmer
meer 

Asserweg 88 92 0 4 38 29 251 1 92 12 20,5 

Haarlemmer
meer 

Bennebroekerweg 100 100 4 7 68 4 283 1 61 46 12,4 

Haarlemmer
meer 

Burgemeester 
Amersfoordtlaan 

50 50 0 0 0 0 100 2 4 12 28,7 

Haarlemmer
meer 

Burgemeester 
Pabstlaan 

100 100 0 21 89 0 310 1 100 14 33,4 

Haarlemmer
meer 

Deltaweg 95 100 0 24 95 33 347 1 81 26 23,8 

Haarlemmer
meer 

Graan voor Visch 100 91 0 0 82 0 273 1 100 11 24,5 

Haarlemmer
meer 

Kruisweg 100 100 0 12 10 4 226 3 67 36 156,3 

Haarlemmer
meer 

Oranje Nassaustraat 80 80 0 0 40 0 200 1 80 5 42,0 

Haarlemmer
meer 

Paxlaan 100 100 0 45 5 45 295 1 100 10 40,8 

Haarlemmer
meer 

Polarisavenue 60 58 0 28 5 8 159 2 57 21 26,2 

Haarlemmer
meer 

Sloterweg 100 100 21 0 0 0 221 1 38 21 18,2 

Haarlemmer
meer 

Taurusavenue 100 100 0 8 100 0 308 1 50 26 36,9 



 

  

Gemeente 
Naam van 
50km/uur-weg 

Profiel van fietspadkenmerken 

Totaalscore 
van gewenste 
kenmerken10 

Onderdeel 
van cluster 

Proportie 
vrijliggend 

fietspad van 
weglengte 

Aantal beoor-
delingen 

Ongevallen-
dichtheid BRON 

2009-2018 

Geen 
obstakel  

in pad 

Vlakke 
verharding 

Kantmarkering 
aanwezig 

Berm zonder 
obstakels  
>1 meter 

Overrijdbare 
rand 

verharding 

Voldoende 
breedte 

Haarlemmer
meer 

van Heuven 
Goedhartlaan 

100 100 0 5 50 0 255 1 75 77 24,4 

Haarlemmer
meer 

Venneperweg 100 100 44 8 30 10 292 1 77 26 17,2 

Haarlemmer
meer 

Waddenweg 96 100 38 4 50 27 315 1 93 28 23,6 

Haarlemmer
meer 

Westerdreef 100 100 45 30 10 10 295 1 100 10 18,8 

Purmerend Amazonelaan 60 75 20 10 30 0 195 2 14 28 27,0 

Purmerend Burgemeester D. 
Kooimanweg 

92 92 2 38 78 10 312 1 92 20 39,0 

Purmerend Churchilllaan 61 58 0 4 18 32 173 2 61 14 28,4 

Purmerend Gedempte Where 79 79 0 0 43 43 244 1 79 7 65,3 

Purmerend Gorslaan 63 68 12 15 17 15 190 2 65 23 42,7 

Purmerend Henri Dunantstraat 100 100 0 0 58 60 318 1 75 8 33,6 

Purmerend Hoornselaan 91 91 9 9 50 36 286 1 91 11 74,0 

Purmerend Meerland 50 50 0 0 0 50 150 2 14 7 26,6 

Purmerend Purmersteenweg 100 100 0 0 50 100 350 1 100 2 82,0 

Purmerend Van IJsendijkstraat 88 88 0 0 0 50 226 1 18 20 25,0 

Purmerend Waterlandlaan 57 58 0 0 3 0 118 2 57 15 115,9 

Purmerend Weteringstraat 88 88 0 0 38 0 214 1 88 4 44,1 

Zaanstad De Weer 98 98 98 45 98 2 439 1 89 23 22,7 

Zaanstad Houtveldweg 96 100 10 65 52 40 363 1 61 44 9,2 

Zaanstad John Lennonstraat 100 100 0 0 0 0 200 3 100 3 15,0 



 

  

Gemeente 
Naam van 
50km/uur-weg 

Profiel van fietspadkenmerken 

Totaalscore 
van gewenste 
kenmerken10 

Onderdeel 
van cluster 

Proportie 
vrijliggend 

fietspad van 
weglengte 

Aantal beoor-
delingen 

Ongevallen-
dichtheid BRON 

2009-2018 

Geen 
obstakel  

in pad 

Vlakke 
verharding 

Kantmarkering 
aanwezig 

Berm zonder 
obstakels  
>1 meter 

Overrijdbare 
rand 

verharding 

Voldoende 
breedte 

Zaanstad Julianabrug 100 100 0 0 0 0 200 3 100 3 24,1 

Zaanstad Kerkstraat 100 100 0 0 20 0 220 3 38 13 35,3 

Zaanstad Koningin Julianaweg 100 100 5 27 45 36 313 1 79 14 21,3 

Zaanstad Leeghwaterweg 100 100 0 67 100 0 367 1 100 3 5,8 

Zaanstad Leliestraat 0 100 50 100 0 0 250 1 17 6 64,3 

Zaanstad Peperstraat 100 100 0 0 0 0 200 3 33 3 92,0 

Zaanstad Pieter Jelles 
Troelstralaan 

100 100 0 0 67 67 334 1 60 5 40,6 

Zaanstad Prins Bernhardweg 80 80 5 0 10 10 185 1 80 5 23,9 

Zaanstad Provincialeweg 100 100 0 26 31 26 283 1 67 52 6,3 

Zaanstad Symon Spiersweg 50 50 0 0 0 0 100 2 5 10 27,6 

Zaanstad Twiskeweg 100 100 0 0 0 0 200 3 100 5 29,4 

Zaanstad Vermiljoenweg 50 50 0 7 0 7 114 2 35 10 6,5 

Zaanstad Vincent van 
Goghweg 

100 100 25 30 70 60 385 1 77 13 19,8 

Zaanstad Wandelweg 92 92 38 0 85 8 315 1 63 19 24,9 

Zaanstad Wibautstraat 100 100 0 9 0 0 209 3 58 19 22,8 
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Bijlage C Handleidingen beoordeling infrastructuur 
 
Voor het beoordelen van wegen, fietspaden en kruispunten/rotondes zijn de volgende drie 
handleidingen opgesteld. Deze zijn via onderstaande links te downloaden van de SWOV-website: 

C.1 Handleiding Inventarisatie van stedelijke wegkenmerken 

C.2 Handleiding Beoordeling fietsinfrastructuur 

C.3 Handleiding Inventarisatie van kruispuntkenmerken 
 

https://www.swov.nl/sites/default/files/bestanden/pdf/handleidingwegkenmerkeninvt_vra2020_v9.pdf
https://www.swov.nl/sites/default/files/bestanden/pdf/handleiding_vra_fietsinfra_2020_v2.pdf
https://www.swov.nl/sites/default/files/bestanden/pdf/handleiding_vrakruispuntenv5def.pdf
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