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INLEIDING 

Met ingang van 1 januari 1984 zijn er drie zoneborden ingevoerd (zie 

Bijlagen) te weten: 

- het bord waarmee een zone wordt aangeduid waarin een maximumsnelheid 

van 30 km/uur geldt (bord 1b, 30 km/uur-zone); 

- het bord waarmee een zone wordt aangeduid waarin parkeren behoudens op 

bepaalde plaatsen is verboden (bord 49a, parkeersverbodszone); 

- het bord waarmee een zone wordt aangegeven waarin parkeren alleen is 

toegestaan voor vergunninghouders (bord 99aa). 

Tevens worden borden ingevoerd waarmee het einde van de betrokken zones 

wordt aangegeven. 

In het kader van de evaluatie van deze maatregel is er een Onderzoekbege

leidingsgroep 30 km/uur-gebieden ingesteld bestaande uit vertegenwoordi

gers van de Directie Verkeersveiligheid DVV, de Dienst Verkeerskunde DVK 

en de Stichting Wetenschappelijk Onderzoek Verkeersveiligheid SWOV. 

Ten behoeve van het uit te voeren onderzoek heeft de SWOV op verzoek van 

de Onderzoekbegeleidingsgroep het navolgende onderzoekvoorstel opgesteld. 
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1. BESTAANDE KENNIS EN TE VERWACHTEN EFFECTEN 

Teneinde de veiligheid en de leefbaarheid van gebruikers en bewoners van 

woonwijken te bevorderen, zijn er twee categorieën van maatregelen om dit 

te kunnen bereiken, namelijk het beïnvloeden van de verkeerscirculatie en 

het zorg dragen voor een aangepast verkeersgedrag. 

Maatregelen die betrekking hebben op beïnvloeding van de verkeerscircula

tie zijn onder meer: 

- afsluiten van woonstraten op wijkontsluitingswegen; 

- afsluiten van straten binnen de woonwijk in de vorm van culs-de-sacs en 

lus straten; 

- combinaties van hierboven genoemde mogelijkheden; 

- systemen van êénrichtingsverkeer. 

Maatregelen die aangepast verkeersgedrag bewerkstelligen zijn onder meer: 

- snelheidreducerende maatregelen, zoals verkeersdrempels en het aanbren

gen van obstakels, asverleggingen, versmallingen; 

- woonerven als een vorm van totale herinrichting van een woonwijk; 

- de 30 km/uur-maatregel. 

Behalve van de 30 km/uur-maatregel, zijn overzichten van de effecten van 

voornoemde maatregelen te vinden in een aantal SWOV-publikaties. 

Ervaring met de 30 km/uur-maatregel is aanwezig in Duitsland (Tempo 30) 

en in Noorwegen (gebiedsgericht). Wellicht verdient het aanbeveling 

nadere studie hieraan te wijden ten einde zodoende over meer informatie 

te beschikken ten aanzien van zowel implementatie als effecten en neven

effecten. 

Internationaal wordt erkend dat het gemotoriseerde verkeer in woonwijken 

langzaam dient te rijden. Ook het Nederlandse parlement heeft dit uitge

sproken. Het vindt dat de huidige maximum snelheid van 50 km/uur binnen 

de bebouwde kom geen acceptabele snelheden voor woonstraten oplevert. Er 

wordt in woonstraten te snel gereden, waardoor de onveiligheid wordt 

vergroot en de leefbaarheid wordt aangetast. Het parlement heeft de 

Minister van Verkeer en Waterstaat uitgenodigd de wetgeving zodanig te 

veranderen dat gemeentelijke overheden de bevoegdheid krijgen om, waar 

dat nodig is, lagere maximum snelheden in te voeren. 
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Sinds 1 april 1983 is het mogelijk om binnen de bebouwde kom een maxi

mum snelheid van 30 km/uur in te stellen. Per 1 januari 1984 is het 

tevens mogelijk deze snelheidslimiet door middel van zoneborden aan te 

geven. 

De achtergrond van deze maatregel is dat de maatregel de verkeersvei

ligheid positief beïnvloedt. 

Uit landelijke ongevallengegevens kan de conclusie worden getrokken dat 

de verkeersveiligheid binnen de bebouwde kom vooral een probleem is van 

het langzaam verkeer dat in conflict komt met snelverkeer. Over de ver

keersonveiligheid in woonwijken zijn geen landelijke gegevens beschik

baar. Uit lokale studies komt het volgende beeld naar voren: 

- in woonwijken zijn de ongevallen voor het overgrote deel niet op be

paalde locaties (black spots) geconcentreerd, maar ze gebeuren verspreid 

over het hele gebied; 

- voor zover er black spots zijn, komen ze voor op straten die als ont

sluitingswegen kunnen worden aangemerkt; 

- de slachtoffers van ongevallen in woonwijken zijn voornamelijk kinderen 

en bejaarden, voetgangers en fietsers; 

- in oudere wijken is de verkeersonveiligheid groter dan in de nieuwe 

wijken; dit heeft vermoedelijk te maken met een combinatie van factoren: 

verschillen in grondgebruik, bebouwingsdichtheid, woonomstandigheden, 

bevolkingssamenstelling en verkeersbeeld. 

De vraag is nu welke snelheid in woonwijken nog als veilig kan worden 

beschouwd. Naar de relatie tussen de rijsnelheden en de kans op onge

vallen in woonwijken is nog geen onderzoek gedaan. Wel is bekend dat een 

noodstop bij 50 km/uur voor een personenauto een remweg van ongeveer 33 m 

vergt. Men kan zich afvragen of dit wel acceptabel is, als men elk moment 

geconfronteerd kan worden met spelende en plotseling overstekende kinde

ren. Bij het lager worden van de rijsnelheid neemt de remweg meer dan 

evenredig af. Zo is bij een snelheid van 30 km/uur de remweg maar 16 m. 

Naar de relatie tussen de botssnelheid en de ernst van ongevallen is wel 

een onderzoek gedaan. Voetgangers die worden aangereden door een auto 

lopen bij botssnelheden tot 30 km/uur meestal geen ernstig letsel op. Bij 

botssnelheden tussen de 30 en 50 km/uur is het letsel in het algemeen wel 

ernstig; boven de 50 km/uur is het letsel meestal levensbedreigend of 
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dodelijk. Hieruit kan worden opgemaakt dat de botssnelheid in ieder geval 

onder de 30 km/uur zou moeten blijven. 

Bij het vaststellen van een lager niveau voor de maximum snelheid in 

woonwijken gaat het in de eerste plaats om de veiligheid en het comfort 

van voetgangers en fietsers. Maar in straten met een gemengde functie 

moet ook rekening worden gehouden met de belangen van het gemotoriseerde 

verkeer. 

Men kan proberen de snelheid van het gemotoriseerde verkeer in woonstra

ten te verlagen met behulp van wettelijke verkeersregels, bijvoorbeeld 

een algemene snelheidslimiet voor woonwijken. Maar bij de actie "Tempo 

30" in de Bondsrepubliek Duitsland gaven de onderzoekers reeds aan dat 

van zo'n maatregel niet veel effect te verwachten is. Voor de politie is 

het onmogelijk een dergelijke algemene limiet op grote schaal te hand

haven. Iets meer perspectief bieden snelheidslimieten op specifieke 

locaties (bijvoorbeeld in de buurt van scholen) en op bepaalde tijden 

(als de school begint of uitgaat). Dit blijkt uit onderzoek in Noorwegen. 

Het effect op het snelheidsgedrag is groter naarmate beter is aangegeven 

waarom de snelheidslimiet is ingesteld. 

Uit een groot aantal studies blijkt echter dat fysieke maatregelen een 

veel groter effect op het snelheidsgedrag hebben. Zulke maatregelen 

kunnen worden ondersteund door wetgeving, educatie, voorlichting en 

training. Er zijn diverse uitvoeringsvormen van fysieke maatregelen 

mogelijk, al dan niet gecombineerd: verkeersdrempels, scherpe bochten, 

wegversmallingen, asverleggingen, beperkingen van het zichtveld. Om de 

snelheden werkelijk te reduceren moeten deze maatregelen tamelijk abrupt 

worden vormgegeven. Daarnaast kunnen ook andere uitvoeringsaspecten van 

doorslaggevend belang zijn voor succes of falen van deze maatregelen. 

Van alle fysieke maatregelen mag de verkeersdrempel zich in de grootste 

belangstelling verheugen. Er zijn de afgelopen jaren in Nederland nogal 

wat verschillende soorten verkeersdrempels uitgeprobeerd, maar sinds 1979 

bestaan er SVT-aanbevelingen voor een optimale vormgeving. De situering 

van drempels vormt daarentegen nog steeds onderwerp van discussie. 

In Engeland is ongevallenonderzoek gedaan naar het effect van verkeers-
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drempels. De drempels die daar zijn onderzocht, lijken veel op de drempel 

die de SVT aanbeveelt. Op straten met drempels en op aanliggende kruis

punten werd het aantal gewonden met 61% gereduceerd. 

Daarnaast is er in Engeland gedragsonderzoek uitgevoerd. Daaruit bleek 

dat de voertuigintensiteiten in de straten met drempels 37% lager werden 

en de gemiddelde rijsnelheden 43%. Het ligt voor de hand dat de combina

tie van deze beide factoren verantwoordelijk is voor de genoemde daling 

van het aantal gewonden. 

Ook in Nederland zijn de effecten van drempels op het verkeersgedrag 

onderzocht (Rotterdam en Amsterdam). Zowel de gemiddelde snelheid van 

diverse verkeersdeelnemers (exclusief fietsers) als de spreiding van de 

snelheden bleek positief te zijn belnvloed. 

Tot slot is in Engeland ook nog belevingsonderzoek uitvoerde Er is daar

bij naar de mening van zowel bewoners als passerende bestuurders over de 

aanleg en effecten van de verkeersdrempels gevraagd. Meer dan 80% was 

tevreden met de drempels en veronderstelde dat die een nuttig doel dien

den. Van de passerende voertuigbestuurders was slechts 55% tevreden over 

de aanleg van de drempels, hoewel 71% vond dat ze een nuttig doel dien

den. In de straten met drempels bleek de geluidsoverlast te zijn afgeno

men, hetgeen gedeeltelijk op rekening komt van het verminderde verkeer en 

van de verlaagde snelheid. 

Met andere woorden, er kan worden gesteld dat de 30 km/uur-maatregel (in 

feite veelal een combinatie van snelheidsremmers en het RVV-bord) zal 

kunnen resulteren in enerzijds minder verkeersongevalen en anderszijds 

dat een verlaging van de botssnelheid zal kunnen leiden tot ongevallen 

met minder ernstige letsels. 
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2. DOELSTELLINGEN 

De doelstellingen die achter de 30 km/uur-maatregel zitten, hebben even

eens te maken met de ideeën over de inrichting van woongebieden op de 

langere termijn. 

De 30 km/uur-maatregel is êên van de aanzetten van het beleid om wegen 

binnen de bebouwde kom in de wat verdere toekomst in twee categorieën in 

te delen, in zogenaamde vervoers- en verblijfsstraten. De snelheidslimiet 

is van toepassing op verblijfsgebieden, die als voornaamste verkeersken

merk hebben dat het rijdende verkeer prioriteit moet geven aan de ver-

blijfsfunctie van de weg ,en haar omgeving. 

In richtlijnen van de Staatssecretaris voor de Verkeersveiligheid staat 

aangegeven aan welke voorwaarden de instelling van een dergelijke snel

heidslimiet moet voldoen. Het betreft hier toepassingsrichtlijnen, c.q. 

-voorwaarden. Aan de hand van ten eerste het beleid om vervoersgebieden 

te onderscheiden van verblijfsgebieden en ten tweede de toepassingsricht

lijnen, kunnen de achterliggende doelstellingen van de maatregel worden 

aangegeven. 

In wat meer algemene zin kunnen uit recente publikaties van de Directie 

Verkeersveiligheid de volgende beleidsdoelstellingen worden aangegeven 

die ook bij de 30 km/uur-maatregel van belang zijn: 

- het bevorderen van de mobiliteit van met name groepen bewoners als 

gehandicapten, bejaarden, kinderen, voetgangers en fietsers; 

- het omlaag brengen van de aantallen verkeersongevallen in verblijfs

gebieden en dan weer met name voor fietsers en voetgangers; 

- het realiseren van een minder onveiligheidsgevoel bij de bewoners; 

- het vermijden van de overlast van het verkeer in termen van lawaai, 

stank, trillingen, sluipverkeer, parkeren; 

- het in stand houden en vergroten van de bereikbaarheid van bestemmingen 

voor bewoners en instanties; 

- het bevorderen van het gebruik van openbare ruimte door het langzame 

verkeer; 

- het min of meer afdwingen van "gewenst" verkeersgedrag in verblijfsge

bieden. 
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Bij de invoering van de 30 km/uur-maatregel zijn door de Staatssecretaris 

een aantal eisen geformuleerd. De doelen en aspecten die hierbij een rol 

spelen zijn als volgt aan te geven: 

Eis 1: 

- een verlaging van de rijsnelheid van gemotoriseerd verkeer (incl. 

bromfietsen) 

- het afdwingen van gewenst verkeersgedrag 

- een gemakkelijke wetshandhaving 

- een categoriseringsgedachte ten aanzien van gebieden binnen de bebouwde 

kom. 

Eis 2: 

- het tegengaan van doorgaand verkeer (incl. sluipverkeer) 

- het voork6men dat het doorgaande verkeer op het omliggend wegenstelsel 

wordt belemmerd 

- het versterken van de functionele aard van wegen binnen de bebouwde 

kom. 

Eis 3: 

- de doelmatigheid van het openbaar vervoer mag niet worden belemmerd 

(minimale vertraging, enz.). 

Eis 4: 

- een categoriseringsgedachte ten aanzien van woongebieden 

- het zoeken naar goedkopere en toch effectieve maatregelen 

- een extra bescherming voor de categorie voetgangers. 

Eis 5: 

- een vlotte bereikbaarheid van instanties en bedrijfsmatige aan- en 

afvoer 

- economische activiteiten op buurtniveau mogen niet worden belemmerd. 

Eis 6: 

- openbare veiligheid en verkeersveiligheid bij duisternis door opval

lendheid (verlichting). 

Eis 7: 

- duidelijke aandacht voor de verkeersveiligheid voor het rijdende ver

keer. 

Uiteraard is de verwachting dat, als (naast de introductie van de 30 

km/uur-maatregel als juridisch kader) aan de uitvoeringseisen wordt 

voldaan, er een positieve invloed van uitgaat op de mobiliteit, snelheid 

en de verkeersveiligheid. 
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Naast een evaluatie van de doelstellingen van de 30 km/uur-maatregel zelf 

is de overheid ook nog gelnteresseerd in de vragen naar: 

- de hanteerbaarheid van de regeling door de wegbeheerders, in dit geval 

de gemeenten; 

- de toepasbaarheid van de regeling in relatie tot gebiedskenmerken zoals 

inrichting, vormgeving, optimale grootte; 

- hoe te komen tot een optimalisering van het begrip verblijfsgebied 

(verkeersproduktie, acceptatie van bepaald verkeersgedrag, voorzieningen

draagvlak). 
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3. MOGELIJKHEDEN VOOR ONDERZOEK 

De Beschikking Rijksbijdrage Experimenten in Verblijfsgebieden (BREV) 

biedt de mogelijkheid experimentele projecten voor een deel te financie

ren en tevens met onderzoek te begeleiden. 

Binnen het kader van deze regeling wil de nvv in de komende twee à drie 

jaar ongeveer vijftien woonwijken waar de 30 km/uur-maatregel zal worden 

ingevoerd, evalueren aangaande de verkeersveiligheid. Per experiment is 

een bedrag voor onderzoek beschikbaar van ongeveer! 100.000,--. 

Wat mag er van de 30 km/uur-maatregel worden verwacht? Het ligt voor de 

hand dat de v66rsituaties van de te onderzoeken woongebieden van elkaar 

verschillen, vanwege het feit dat de werkelijkheid nu eenmaal zo is. Ten 

behoeve van dit onderzoek kunnen een beperkt aantal belangrijke kenmerken 

worden opgenoemd, te weten: 

- de woonwijk is reeds veilig (zie ook par. 4.2.); 

- de woonwijk is onveilig (zie ook par. 4.2.); 

- de snelheid is hoger dan 30 km/uur; 

- de snelheid is lager dan 30 km/uur; 

- er zijn reeds snelheidsreducerende maatregelen aanwezig; 

- er zijn geen snelheidsreducerende maatregelen. 

Ook de maatregel zelf kan verschillend zijn: 

- uitsluitend het 30 km/uur-bord 

- het 30 km/uur-bord, alsmede fysieke snelheidsreducerende maatregelen. 

Hierbij wordt nog de vraag gesteld op hoeveel verschillende manieren de 

maatregel kan worden genomen, met andere woorden, zijn er nog typen van 

maatregelen te onderscheiden. 

In deze notitie wordt niet verder ingegaan op de eventuele effecten van 

het plaatsen van uitsluitend het 30 km/uur-bord. In Hoofdstuk 1 zijn 

hierover enkele opmerkingen gemaakt. 

De meeste interesse zal uitgaan naar die situaties waar (relatief) grote 

effecten van de maatregel op de mobiliteit, snelheid en veiligheid zijn 

te bereiken. Dit betekent dat woonwijken die relatief onveilig zijn, waar 

de snelheid boven de 30 km/uur ligt en waar nog geen snelheidsreducerende 
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maatregelen aanwezig zijn, in ieder geval in het onderzoek moeten worden 

betrokken. Woonwijken die reeds veilig zijn, maar waar de snelheid boven 

de 30 km/uur ligt en waar nog geen maatregelen zijn genomen, kunnen in 

het onderzoek worden meegenomen, omdat verwacht mag worden dat de 30 

km/uur-maatregel vooral van invloed zal zijn op de beleving van het 

verkeer door de bewoners. 

Woonwijken waar reeds langzamer dan 30 km/uur wordt gereden en waar reeds 

fysieke maatregelen zijn genomen, zullen niet in het onderzoek worden 

betrokken, omdat niet verwacht mag worden dat nog een wezenlijke invloed 

uitgeoefend kan worden op de mobiliteit, snelheid en verkeersveiligheid. 

Als mocht blijken dat er vragen zijn die met behulp van de vijftien 

BREV-experimenten niet voldoende beantwoord kunnen worden, bestaat de 

mogelijkheid het aantal experimenten uit te breiden. Hoe deze uitbreiding 

zal plaatsvinden, zal in overleg met de nvv worden geregeld. 

Tevens zal de mogelijkheid aanwezig moeten zijn om specifieke probleernr 

situaties in een bepaald experiment te kunnen onderzoeken. Hierbij is te 

denken aan schoolsituaties, bejaarden, etc. 
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4. AANP 11K VAN HET ONDERZOEK 

De DVV heeft reeds vijftien woonwijken geselecteerd uit een aanbod van 

ongeveer vijfentwintig. Het streven hierbij is om zo groot mogelijke 

verblijfsgebieden te creeëren. 

4.1. Het begrip verblijfsgebied 

Hoe is nu het begrip verblijfsgebied (of woonwijk) te definiëren? Het 

begrip verblijfsgebied wordt gebruikt tegenover het begrip verkeersruim

te. Deze begrippen hebben betrekking op de overheersende functie van de 

openbare ruimte, het verkeer of het verblijven. De verkeersaders vormen 

te zamen de verkeersruimte. De verblijfsgebieden liggen tuseen de ver

keersaders. 

De begrippen verkeersruimte en verblijfsgebied zijn afkomstig uit het 

interimrapport "Verkeersleefbaarheid in steden en dorpen". In dit rapport 

wordt de verwachting uitgesproken dat de verkeersleefbaarheid zal worden 

bevorderd door de openbare ruimte op een tamelijk stringente manier te 

verdelen in verkeersruimten en verblijfsgebieden. Maar het opdelen van 

het stedelijk gebied in slechts twee typen met een duidelijk herkenbare 

vormgeving lijkt een praktische onmogelijkheid. Straten hebben immers van 

oudsher een gemengde functie. Bovendien is zo'n opdeling ongewenst. 

Straten met ook maar de geringste stroomfunctie vallen dan namelijk onder 

het begrip verkeersruimte en moeten de bijbehorende vormgeving krijgen. 

De eveneens belangrijke verblijfsfunctie van zulke straten wordt dan geen 

enkel recht gedaan. Dit probleem is op te lossen door een beperkt aantal 

straten aan te duiden als wijkontsluitingsstraten. De vormgeving van 

zulke straten met een gemengde functie moet zodanig zijn dat zij de 

zwakkere verkeersdeelnemers (voetgangers, fietsers) voldoende bescherming 

biedt. 

Hoe kan het begrip verblijfsgebied nu worden omschreven? Daarbij doen 

zich nogal wat problemen voor die o.a. te maken hebben met de verschil

lende patronen (gegroeid en gepland) van stedelijke ontwikkeling, name

lijk: het aangeven van de grenzen van woonwijken en het vaststellen van 

de hoofdfunctie van zulke gebieden. 
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De laatste tientallen jaren zijn woonwijken op een min of meer karak

teristieke wijze ontstaan. Veelal is er sprake van samenhang tussen 

gebouwde eenheden; het verkeersnetwerk heeft een herkenbare structuur van 

ontsluitingswegen en woonstraten, de functie van de wijk is in hoofdzaak 

wonen. In dergelijke situaties is het niet zo moeilijk om een omschrij

ving te geven. Die kan als volgt luiden: een woonwijk is de bebouwde 

ruimte, waar uitsluitend woningen en met het wonen direct verband houden

de faciliteiten zoals scholen, speelmogelijkheden, winkels en (kleinscha

lige) werkgelegenheid te vinden zijn; de grenzen van zo'n woonwijk 

worden gevormd door de verkeersaders of andere barrières (water, groen). 

In een verder verleden heeft de ontwikkeling van woonwijken zich anders 

voltrokken dan in de laatste tientalen jaren. Deze oudere wijken zijn 

gegroeid rond het stadscentrum, op plaatsen waar ruimte was langs door

gaande routes. Van deze oudere woonwijken zijn de grenzen moeilijker aan 

te geven. Het is alleszins de vraag of de huidige verkeersaders die gren

zen kunnen en mogen zijn. Dit zou immers de bestendiging betekenen van 

een situatie waar de ideeën over woonerven en "50 is teveel" juist een 

reactie op zijn. 

Het feit dat er in ons land verschillende soorten woonwijken zijn ont

staan in diverse perioden, maakt een allesomvattende omschrijving van het 

begrip woonwijk onmogelijk. Er zal daarom volstaan moeten worden met de 

volgende aanduidingen: 

- de hoofdfunctie van de woonwijk is vanzelfsprekend het wonen; winkels 

(voor de eerste levensbehoeften), diensten en industriële activiteiten 

zullen er vaak op kleine schaal ook te vinden zijn; 

- het type bebouwing of de structuur van woonwijk is relatief homogeen; 

- in een woonwijk liggen liefst geen verkeersaders voor het doorgaande 

verkeer en niet teveel voorzieningen die het woonmilieu negatief beïn

vloeden; ontsluitingswegen kunnen wel een essentieel onderdeel zijn van 

een woonwijk; dit laatste betekent een keuze tegen de mogelijke fragmen

tatie bij een indeling van het stedelijk gebied in verkeersruimten en 

verblijfsgebieden. 

Ondanks de problemen die optreden als men het begrip woonwijk wil defi

niëren, probeert men ten behoeve van onderzoek een type-indeling van 

woonwijken te ontwerpen. 

Uit een literatuurstudie van Bureau voor Stedebouw ir. F.J. Zandvoort bv 

is te zien dat het afgrenzen van buurten en wijken veelal gebeurt door 
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een analyse van het concept van een buurt of wijk. Daarbij zijn drie 

benaderingen mogelijk. 

Een eerste benadering is die waarbij de activiteitenpatronen van een 

groep mensen worden onderzocht. Een ruimte die met een bepaalde fre

quentie bezocht wordt, kan dan worden afgebakend van ruimten die minder 

intensief worden bezocht. Grünfeld definieert via deze methode zijn 

habitat-begrip als volgt: "de totale ruimte die door een individu, een 

groep of collectiviteit regelmatig en met een bepaalde frequentie ge

bruikt wordt voor zijn/haar activiteiten en communicaties". 

Een tweede benadering is van sociaal-psychologische aard. Hierbij worden 

de beelden over ruimtelijke eenheden, zoals die leven bij personen, 

opgetekend en geanalyseerd. 

De derde benadering stelt morfologische en/of statistische kenmerken van 

ruimtelijke eenheden centraal. Gebieden die een homogene bebouwing en/of 

bevolking hebben, of die door een duidelijke barrière afgebakend zijn, 

worden in deze benadering als zodanig onderscheiden. 

Het is nog niet duidelijk welke van de hier genoemde mogelijkheden voor 

veiligheidsonderzoek het meest bruikbaar is. 

In de inleiding van de bundel "Van woonerf naar woonwijk" wordt voor het 

afbakenen van een woonwijk gekozen voor een benadering op basis van de 

dagelijks weerkerende activiteitenpatronen van voetgangers en fietsers. 

Het zal duidelijk zijn dat bij deze benadering de wegen met een verkeers

functie niet altijd de grenzen van een woonwijk kunnen zijn. Ontslui

tingswegen (en soms ook wegen voor het doorgaand verkeer) met winkels aan 

beide zijden kunnen juist het hart van een woonwijk vormen. 

4.2. Selectiecriteria 

Op dit moment is niet bekend in hoeverre de reeds gekozen woonwijken 

overeenkomstige of verschillende kenmerken vertonen. Van de andere kant 

is nog niet helemaal duidelijk aan te geven welke gebiedskenmerken be

langrijk zijn in relatie tot de verkeersveiligheid en dus in een onder

zoeksopzet gevarieerd moeten worden. 

Bij het bestuderen van de literatuur kunnen in ieder geval de volgende 

kenmerken worden genoemd: 
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- Grootte van het gebied 

De grootte van het gebied heeft te maken met een aantal consequenties. 

Een zeer grote woonwijk betekent dat de verkeersdeelnemers langer onder

weg zijn naar hun bestemmingen, daarbij een overschatting maken van de 

tijd dat ze onderweg zijn, hetgeen bij automobilisten tot irritatie kan 

leiden waardoor ze harder gaan rijden en dus de 30 km/uur-limiet gaan 

overtreden. Dit voorbeeld kan betekenen dat in grote woonwijken hierdoor 

automobilisten relatief meer conflicten hebben met het overige verkeer 

dan dat dit het geval is in kleine woonwijken. 

Ook zal het zo zijn dat in grotere woonwijken meer voorzieningen (ten 

behoeve van dagelijkse behoeften) zullen zijn vergeleken met kleinere 

woonwijken. Te denken valt aan winkels, scholen, eventueel bedrijfjes, 

openbaar groen. Dit alles heeft consequenties voor verplaatsingen binnen 

de woonwijk, verplaatsingen naar buiten en voor verplaatsingen van buiten 

naar binnen de woonwijk, bijvoorbeeld bij een groot winkelcentrum met een 

postkantoor. 

Nieuwere woonwijken zijn altijd ruimer gedimensioneerd dan andere woon

wijken. Uit de literatuur is bekend dat de verkeersonveiligheid in oudere 

woonwijken groter is dan in nieuwe. De oorzaken hiervan kunnen liggen in 

een verschillend grondgebruik, dat wil zeggen dat er in oude woonwijken 

meer sprake is van gemengd grondgebruik, zoals wonen boven de winkels. 

Verder is in oude woonwijken de bebouwingsdichtheid groter, waardoor er 

voor kinderen minder ruimte is om te spelen en ook andere activiteiten 

zich in een kleinere ruimte moeten afspelen. 

- Bevolkingsstructuur 

Het is bekend dat in woonwijken met een hoge bevolkingsdichtheid en 

in woonwijken met veel jonge voetgangers de verkeersonveiligheid relatief 

groot is. 

- Verkeersstructuur 

Ten aanzien van de verkeersstructuur kunnen op basis van de literatuur de 

volgende opmerkingen worden gemaakt. 

Woonwijken met een ongedifferentieerd wegenstructuur, met schoolroutes, 

met veel viertakskruispunten, met veel zijstraten per kilometer wegleng

te, met lange straten, met smalle straten waar complexe verkeerssituaties 

aanwezig zijn, met wegen met een doorgaande functie, met weinig parkeer-

plaatsen, met veel geparkeerde voertuigen en met veel verkeer, hebben een 

negatieve invloed op de verkeersveiligheid. 
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Woonwijken met daarentegen een scheiding van verkeerssoorten, met een 

scheiding van bromfietsen van motorvoertuigen, met cul-de-sacs en lus

straten, en met straatafsluitingen hebben een positieve invloed op de 

verkeersveiligheid. 

Het zal duidelijk zijn dat de drie hoofdcriteria; grootte van het gebied, 

bevolkingsstructuur en verkeersstructuur, met elkaar te maken hebben. 

Maar omdat de onderlinge relaties nog niet duidelijk aan te geven zijn, 

is voorlopig voor deze driedeling gekozen. 

Het voorgaande houdt in dat de te onderzoeken woonwijken voldoende moeten 

variëren op de onderscheiden kenmerken. Daartoe dienen voldoende uitge

breide beschrijvingen van de gebieden aanwezig te zijn. Bij voldoende 

variatie van kenmerken zal het mogelijk zijn uitspraken te doen over de 

oorzaken van de verkegen verschillen in verkeersonveiligheid. Als geen 

voldoende variatie in kenmerken in de vijftien geselecteerde woonwijken 

aanwezig is, zullen er meer en andere woonwijken aan het onderzoek moeten 

worden toegevoegd teneinde uitspraken over de effectiviteit van de maat

regel te kunnen toeschrijven aan de te onderscheiden kenmerken. Het 

bovenstaande houdt in dat êên vooronderzoek nodig is om na te gaan in 

hoeverre de onderscheiden kenmerken met elkaar samen hangen. 

Als selectiecriterium is tevens van belang dat er in de v66rsituatie 

wel degelijk harder dan gemiddeld 30 km/uur wordt gereden. Anders wordt 

een evaluatie van de 30 km/uur-maatregel minder interessant. 

Samengevat: de te onderzoeken woonwijken dienen gevarieerd te zijn naar 

gebied (Hoofdstuk 4, in verband met mogelijkheid tot evaluatie), naar 

kenmerken van die gebieden (par. 4.2.) en naar maatregelen (Hoofdstuk 3). 

4.3. Randvoorwaarden 

De randvoorwaarden voor het uitvoeren van onderzoek kunnen te maken 

hebben met de aard en type van het onderzoek en met aspecten van plaats, 

tijd en kosten. Eventueel wordt hier later op teruggekomen. 

Ten aanzien van de kosten kan worden opgemerkt dat voor de vijftien reeds 

geselecteerde woonwijken voor onderzoek ongeveer f 100.000,-- per experi

ment beschikbaar is. 
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4.4. Het onderzoekkader 

Gezien de doelstellingen achter de 30 km/uur-maatregel worden er twee 

belangrijke en directe effecten van verwacht, namelijk een verlaging van 

de snelheid van het gemotoriseerde verkeer en het tegengaan van sluipver

keer. 

Aangezien de maatregel gebiedsgericht is, zal er een idee van het snel

heidsgedrag in de gehele woonwijk verkregen moeten worden in termen van 

hoogste en laagste snelheden, gemiddelde snelheden en standaardafwij

kingen, 85ste-percentielwaarden. 

De veronderstelling is aanwezig dat vele woonwijken oneigenlijk verkeer 

kennen in de vorm van sluipverkeer. Met de maatregel hoopt men tevens dit 

sluipverkeer te weren. 

Een lagere rijsnelheid van het gemotoriseerd verkeer, gecombineerd met de 

afwezigheid van sluipverkeer, zal de verkeersveiligheid van met name de 

zogenaamde zwakke verkeersdeelnemers positief beïnvloeden. 

Gezien de beperkingen van een ongevallenonderzoek kunnen ook andere 

gegevens worden verzameld die verband houden met de verkeersveiligheid. 

Met andere woorden, naast een ongevallenonderzoek kan aanvullend onder

zoek worden verricht naar het ontstaan van ongevallen. Ongevallen zelf 

geven daar immers geen informatie over. 

Aanvullende gegevens zijn dan die gedragsaspecten waarvan een relatie met 

verkeersongevallen wordt verondersteld, zoals bijna-ongevallen en con

flictueus gedrag tussen de verkeersdeelnemers. 

Deze gegevens kunnen dan met name worden verzameld in die verkeerssitua

ties waar zich ten gevolge van de 30 km/uur-maatregel kritische omstan

digheden kunnen voordoen. Hierbij wordt gedacht aan de overgangen tussen 

het verblijfsgebied en het vervoersgebied. Ook lokale problemen, zoals 

bijvoorbeeld bij scholen, kunnen voor evaluatie-onderzoek met conflictob-

servatietechnieken in aanmerking komen. 

In dit licht bekeken zijn gegevens die door middel van enquêtes worden 

verzameld geen aanvullende gegevens, omdat er geen verband is aan te 

tonen met het gebeuren van verkeersongevallen. 

De overheid kan om geheel andere redenen geïnteresseerd zijn in de bele

ving van het verkeer en de verkeersonveiligheid als gevolg van de genomen 
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maatregel. Vragen over algemene gevoelens, opinies, meningen over bepaal

de onderwerpen zijn met behulp van een enquête wel te achterhalen. De 

betrouwbaarheid van de antwoorden en de geldigheid van de uitkomsten die 

op deze wijze worden verkregen, staan echter nog steeds ter discussie. 
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5. ONDERZOEKVRAGEN 

Ten gevolge van de 30 km/uur-maatregel zullen er, afhankelijk van de uit

gangssituatie (reeds fysieke voorzieningen aanwezig, reeds een gemiddelde 

snelheid van ongeveer 30 km/uur), veranderingen optreden op de hoeveel-

heid en soort verkeer, het verkeersgedrag, de verkeersonveiligheid en de 

beleving van voornoemde aspecten. 

Op basis van de doelstellingen en aandachtsgebieden uit Hoofdstuk 2 

zullen een aantalonderzoekvragen worden geformuleerd die in sterke mate 

met de maatregel zelf samenhangen. 

De overige beleidsvragen aan het slot van Hoofdstuk 2 kunnen ten dele 

worden beantwoord nadat dit evaluatie-onderzoek is afgesloten. Voor het 

andere deel zal daar ander onderzoek voor nodig zijn. 

De volgende onderzoekvragen zijn verwoord. 

A. Verkeer 

1. Komen er nu meer bewoners (vooral de zogenaamde zwakkere verkeersdeel

nemers als gehandicapten, bejaarden, kinderen, voetgangers en fietsen) op 

straat? Deze deelgroepen moeten dan wel in het gebied aanwezig zijn. 

2. Wordt er meer te voet of per fiets dan per auto naar winkels binnen of 

buiten de woonwijk gegaan? 

3. Idem voor het woon-werkverkeer? 

4. Wordt het eventueel aanwezige doorgaande verkeer (sluipverkeer) inder-

daad uit de woonwijk geweerd? 

5. Wordt de reistijd en het comfort van het eventueel aanwezige openbaar 

vervoer niet nadelig beïnvloed? 

6. Blijven instanties en bedrijven voldoende vlot bereikbaar? Zowel door 

bewoners als door bedrijfsmatige aan- en afvoer? 

7. Treedt er door de maatregel een wijziging in de routekeuze binnen de 

woonwijk op? 

B. Verkeersgedrag 

1. Wordt de snelheid van het rijdende verkeer (inclusief bromfietsen, 

exclusief fietsen) verlaagd tot gemiddeld beneden de 30 km/uur? 
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2. Wordt het gewenste verkeersgedrag (in termen van anticipatie, manoeu

vres, oversteken, conflicten) tussen verkeersdeelnemers onderling ver

kregen? 

3. Ondervindt de voetganger voldoende bescherming, zoals geen hinder in 

langs- en dwarsrichting, geen conflicten met het rijdende verkeer? Welke 

zijn de consequenties hieruit voor een scheiding van verkeerssoorten? 

4. Is het scheiden van (brom)fietsen met het overige rijdende verkeer bij 

snelheidsreducerende voorzieningen noodzakelijk? 

5. Wordt het doorgaande verkeer op het omliggend wegenstelsel belemmerd 

door verkeer uit de woonwijk? 

6. Wordt de openbare ruimte nu meer, intensiever gebruikt door voetgan-

gers en fietsers? 

7. Treden er nu meer conflicten op bij de in- en uitgangen van de woon

wijk tussen het in- en uitgaande verkeer in het doorgaande verkeer? 

Aspecten van het voorrangsgedrag kunnen hierbij aandacht krijgen. 

8. Kunnen hulpdiensten (zoals ambulance, politie en brandweer) en zwaar

der verkeer voldoende manoeuvreren? 

c. Ongevallen 

1. Gebeuren er minder verkeersongevallen, zowel absoluut als relatief 

gezien? Zowel naar plaats, tijd en omstandigheid? 

2. Vinden er meer verkeersongevallen plaats op de overgangsgebieden 

tussen het verblijfsgebied en het vervoersgebied? 

3. Vinden er meer verkeersongevallen plaats op het omliggende wegenstel

sel (dus het vervoersgebied), bijvoorbeeld als gevolg van het weren van 

sluipverkeer? 

4. Gebeuren er minder verkeersongevallen waarbij de zogenaamde zwakkere 

verkeersdeelnemers zijn betrokken? 

5. In hoeverre is er sprake van een verschuiving in de ernst van de 

afloop van verkeersongevallen? 

6. Veroorzaakt de maatregel geen extra eenzijdige ongevallen in verband 

met de aangebrachte obstakels, zowel overdag als bij duisternis? 

D. Beleving verkeer en verkeersveiligheid 

1. Wordt het eventuele onveiligheidsgevoel van bewoners en verkeersdeel

nemers positief beïnvloed? Dit begrip nog operationaliseren. 
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2. Geeft het aanwezige verkeer nu minder overlast? Dit in termen van 

lawaai, (stank, trillingen), parkeren? 

3. Bewerkstelligen de maatregelen irritatie bij de weggebruikers vanwege 

langere rittijden, ontmoeten vele obstakels. 

Ten behoeve van het evaluatie-onderzoek van de vijftien BREV-experimenten 

zal uit de hoeveelheid vragen een keuze moeten worden gemaakt gezien een 

aantal randvoorwaarden. 

De Directie Verkeersveiligheid heeft de laatste tijd sterk gepleit voor 

een verbetering van het verkeersgedrag op school routes en in de school

omgevingen. Daartoe is een overzicht gemaakt van de meest knellende 

verkeerssituaties voor schoolgaande kinderen. Doelstellingen en vragen 

over dit onderwerp, dat toch nauw verbonden is met de 30 km/uur-maatre

gel, worden hier echter gemist. 
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6. UITVOERING VAN HET ONDERZOEK 

Op basis van het voorgestelde onderzoekkader en de geformuleerde onder

zoekvragen wordt een voorstel tot uitvoering van het evaluatie-onderzoek 

gedaan. 

6.1. Ongevallenonderzoek 

Een ongevallenonderzoek beoogt de effecten van de 30 km/uur-maatregel op 

de verkeersveiligheid vast te stellen in termen van veranderingen van de 

aantallen verkeersongevallen. Hierbij worden er twee vormen van onderzoek 

voorgesteld. 

1. Een ongevallenanalyse van alle letselongevallen in de voor- en na

periode. De ongevallen kunne op een systematische wijze (Al-staten) 

worden verkregen van de VOR te Heerlen. 

De voorperiode bestaat uit de jaren 1979 tot en met 1983. Uitgaande van 

drie letselongevallen per jaar per woonwijk levert dit in totaal ongeveer 

225 ongevallen op. Als naperiode kan een tijdperiode van drie jaar worden 

aangehouden. De analyses kunnen op een zelfde wijze worden uitgevoerd als 

is gebeurd in het Ongevallenonderzoek in Experimenten in Verblijfsruim-

ten. 

2. Een ongevallenanalyse op grond van de ongevallenformulieren van alle 

ongevallen, dus ook van de u.m.s.-ongevallen. Op deze wijze wordt het 

mogelijk om kwalitatieve beschrijvingen te geven van probleemlocaties, 

alsmede meer informatie te analyseren aangaande de aanleidingen tot deze 

ongevallen. 

Bij dit onderzoek wordt een onderscheid gemaakt in het experimentele 

gebied (het gebied waar de maatregel wordt genomen), het omliggend 

hoofdwegenstelsel als het invloedsgebied en de rest van de gemeenten als 

een soort grove controle voor trendeffecten. 

Overwogen kan worden het aantal van vijftien experimenten uit te breiden 

tot alle vijfentwintig aangemelde experimenten, zodat fijnere onder

scheidingen in de analyses mogelijk worden. Te denken valt hierbij aan 

bijzondere aandacht voor de in- en uitgangen van de experimentele ge

bieden; eventuele problemen met de aangebrachte obstakels etc. 
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Het ongevallenonderzoek (beide vormen) kan zodoende een antwoord geven op 

alle geformuleerde onderzoekvragen C.l. tot en met C.6. Dit onderzoek kan 

door de SWOV worden uitgevoerd. 

6.2. Onderzoek verkeersgedrag 

6.2.1. Snelheidsgedrag 

Gezien een belangrijke doelstelling van dit project, namelijk het snel

heidsgedrag van het gemotoriseerde verkeer trachten te belnvloeden, is 

het noodzakelijk een voldoende uitgebreid meetprogramma op te zetten, 

zodat een goed beeld van het snelheidsgedrag over het gehele experimen

tele gebied wordt verkregen. 

Hiertoe zijn in principe mogelijkheden met behulp van volggedragmetingen 

en radar- of video-metingen op vaste locaties. 

De argumenten voor een keuze tussen radar- en video-metingen zijn gegeven 

in de onderzoekopzet voor het demonstratieproject Herindeling en herin

richting van stedelijke gebieden. De in dit project opgedane ervaringen 

met de radarapparatuur zijn bevredigend. 

Met volggedrag van bijvoorbeeld een dag kris-kras door de woonwijk rijden 

met behulp van een tachograaf (een langzaam draaiende schijf met een 

grafiek van de eigen gereden snelheid erop) geeft een zeer goed beeld van 

de verkeersintensiteiten en van het snelheidsbeeld in een gehele woon

wijk. Het voordeel is dat dit onderzoek goedkoper en vollediger is dan 

radar- en video-metingen. 

Het is sterk aan te bevelen de metingen niet door verschillende, maar 

door ê~n instantie te laten uitvoeren. Dit om wille van systematiek en 

kwaliteit. 

6.2.2. Conflictgedrag 

Onderzoek met gebruikmaking van conflictobservatietechnieken maakt het 

mogelijk om veranderingen in het verkeersproces vast te leggen als gevolg 

van de maatregel en kan vervolgens indicaties opleveren voor de invloed 

van de veranderingen op de verkeersveiligheid. 

Afhankelijk van de probleenr en vraagstelling hebben de tot nu toe ont-
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wikkelde conflictobservatietechnieken de volgende praktische toepassings

mogelijkheden: 

- Manoeuvregedrag als gevolg van bijvoorbeeld veranderingen in de vorm

geving van verkeerstechnische maatregelen; voor dergelijk onderzoek is de 

bij het lZF-TNO ontwikkelde videotechniek bij uitstek geschikt. Als 

onderzoek wordt gewenst naar de manoeuvreerbaarheid van zwaar verkeer bij 

de aangebrachte obstakels (onderzoekvraag B.S.), of onderzoek naar een 

mogelijke scheiding van (brom)fietsers met het overige verkeer bij snel

heidsreducerende voorzieningen (onderzoekvraag B.4.) dan komt deze obser

vatietechniek in aanmerking. 

- Problemen met schoolgaande kinderen in de directe schoolomgeving; voor 

onderzoek bij dit soort situaties kan worden gedacht aan volgobservaties 

van jonge voetgangers met behulp van de bij het NlPo-TNO ontwikkelde 

techniek (Güttinger). De onderzoekvraag B.3. kan met dit soort onderzoek 

worden beantwoord. 

- Problemen tussen diverse verkeersdeelnemers op locaties (bijvoorbeeld 

kruispunten) kunnen worden onderzocht met behulp van conflictobservatie

technieken uit Zweden, Duitsland, Frankrijk of Engeland. De ervaringen 

met de reeds in Nederland toegepaste Zweedse techniek (in het demonstra

tieproject Herindeling) zijn positief. 

Gezien de belangrijke doelstelling van het project, beinvloeding van het 

snelheidsgedrag, zou verwacht kunnen worden dat het conflictgedrag tussen 

de verkeersdeelnemers binnen de gehele wijk wordt vastgesteld als gevolg 

van de maatregel. Echter, gezien het lage aantal ongevallen en de ver

spreiding ervan over de woonwijk heen, is het de vraag of het wel zinvol 

is om een dergelijk uitgebreid onderzoek op te zetten. 

Verondersteld mag worden dat de verkeersdrukte in de woonwijken gecon

centreerd zal zijn op de in- en uitgangen van de wijk. Ook mogelijke 

conflictsituaties zullen zich (ten gevolge van de maatregelen bij de 

uitgangen) in deze overgangsgebieden voordoen met het uitgaande en inko

mende verkeer. Met dit onderzoek kunnen antwoorden worden gegeven op de 

onderzoekvragen B.2. en B.? 

Wil men ook onderzoekvraag B.6. beantwoorden dan ligt het voor de hand 

observaties uit te voeren naar het gebruik Van de openbare ruimte door 

voetgangers en fietsers. Het lTS te Nijmegen heeft veel ervaring met dit 

soort onderzoek, eveneens uit het demonstratieproject Herindeling. 
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Ten aanzien van de onderzoekvragen over het verkeersgedrag betekent dit 

dat alle vragen, behalve vraag B.S., beantwoord kunnen worden. 

6.3. Belevingsonderzoek 

Soms wordt er gedacht dat er oorzakelijke verbanden zouden bestaan tussen 

opinies, meningen, etc. die de verkeersdeelnemers hebben, hun beleving 

van de verkeersveiligheid, hun beweerd gedrag, het daaruit voortvloeiend 

verkeersgedrag en het gebeuren van ongevallen. 

De indruk bestaat uit gegevens van het demonstratieproject Herindeling 

dat er geen gronden aanwezig zijn voor het veronderstellen van een direc-

te relatie tussen de opinies, meningen, beleving van de verkeersveilig

heid en beweerd gedrag enerzijds en het feitelijke gemeten verkeersgedrag 

anderszijds. 

Een consequentie die hieruit te trekken is, is dat bij de verlangde 

informatie zoveel mogelijk uitgegaan dient te worden van objectieve 

(meet)gegevens in tegenstelling tot het verkrijgen ervan op een minder 

betrouwbare wijze via enquêtes. 

Van de andere kant is er wat voor te zeggen dat de overheid geïnteres

seerd is in de beleving van de verkeersveiligheid als zodanig. 

Mocht deze laatste wens aanwezig zijn, dan bestaat de mogelijkheid om via 

interviews en enquêtes deze informatie te verkrijgen. 

Wil men juiste informatie hebben van de bewoners als verkeersdeelnemers, 

dan ligt het voor de hand een straatenquête te houden waarbij de ver

keersdeelnemers worden gevraagd naar hun motiveringen voor hun verkeers

gedrag ter plaatse. Algemenere informatie over hun beleving kan via een 

huisenquête worden ingezameld. 

Te overwegen valt nog in hoeverre meer algemene gegevens kunnen worden 

ingewonnen door middel Van een telefonische enquête. Dit geeft grote 

besparingen in tijd en geld, zonder dat het ten koste gaat van de be-

trouwbaarheid van de antwoorden. 

De onderzoekvragen D.I. tot en met D.3. kunnen uiteraard via enquêtes 

worden beantwoord. Vraag D.I. behoeft nog een nadere uitwerking waarvoor 

wellicht de enquête in het demonstratieproject Herindeling aanknopings

punten biedt. 



-27-

Teneinde verschuivingen van een aantal aspecten naar het omliggende 

gebied toe te kunnen vastleggen, wordt voorgesteld om een enquête ook in 

het invloedsgebied uit te voeren. 

6.4. Verkeersonderzoek 

Met betrekking tot de verkeersgegevens ligt het voor de hand om vooral na 

te gaan in hoeverre het sluipverkeer is verdwenen als gevolg van de 

maatregel. Hiertoe kan een kentekenonderzoek worden uitgevoerd waardoor 

onderzoekvraag A.4. wordt beantwoord. 

Beantwoording van de overige onderzoekvragen in categorie A vergt uitge

breid onderzoek als verkeerstellingen op grote schaal, reistijden onder

zoek, onderzoek naar de bereikbaarheid en routekeuze. Overwogen moet 

worden in hoeverre deze informatie ingewonnen kan worden door middel van 

de enquête. Dit mede gezien de randvoorwaarde van de beschikbare finan

ciële middelen. 

Tot slot 

Samengevat ziet het onderzoek er in grote lijnen als volgt uit. 

Ongevallenonderzoek: 

- letselongevallen in relatie tot onderscheiden kenmerken; langere ter

mijn; 

- kwalitatieve beschrijving van alle ongevallen (politieformulieren); 

korte termijn. 

Overig onderzoek: 

- snelheidsgedrag 

- conflictgedrag (meerdere typen) 

- onderzoek sluipverkeer 

- verkeersbeleving. 

Uit het voorgaande is gebleken dat de meeste vragen door middel van 

onderzoek kunnen worden beantwoord. 
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WIJ~EATRIX.BIJ DE GRATIE.GODS. 

sluit van 

KONINGIN DER NE,OERLANDEN, 

PRINSES VAN ORANJE-NASSAU, 

5 november 1983, no. 42. ENZ. ENZ. ENZ. 

udende wijziging van 
t Reglement verkeers
gels en verkeerstekens 

Op de voordracht van de Staatssecretaris van Verkeer en 
Waterstaat van 6 oktober 1983, nr. A 26429, Centrale 
Afdeling Wegenverkeerswetgeving; 

Gelet op de Wegenverkeerswet (Stb. 1935, 554); 

De Raad van State gehoord (advies van 8 november 1983, 
nr. W09.83.0521/12.3.45); 

Gezien het nader rapport van de Staatssecretaris van 
Verkeer en Waterstaat van 16 november 1983, nr. A 27468, 
Centrale Afdeling Wegenverkeerswetgeving; 

HEBBEN GOEDGEVONDEN EN VERSTAAN: 

ARTIKEL I 

Het Reglement verkeersregels en verkeerstekens (Stb. 1966, 
181) wordt als volgt gewijzigd: 

A. Artikel 51 wordt gelezen: 
Artikel 51. 1. Voor motorvoertuigen ~ldt binnen de als 
zodanig aangeduide bebouwde kom een maximumsnelheid van 
50 km per uur. 
2. Binnen de bebouwde kom geldt in een zone, als zodanig 
aangeduid door bord lb van bijlage 11, een maximumsnelheid 
van 30 km per uur. 

- 3. -
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Bijlage 1.2. 

3. Het krachtens artikel 132 bevoegde gezag kan bepalen dat op bepaal
de wegen of weggedeelten binnen de bebouwde kom door plaatsing van 
bord 1 van bijlage 11 de maximumsnelheid 30 km per uur dan wel 70 km 
per uur zal zijn. 

B. Na artikel 83 wordt een artikel ingevoegd, dat luidt: 
Artikel 83a. 1. Het parkeren is voorts verboden in een zone, als zoda
nig aangeduid door bord 49a van bijlage 11. 
2. Het bepaalde in het vorige lid is niet van toepassing ten aanzien 
van 
a. plaatsen die zijn aangeduid door bord 99 van bijlage 11 of door 
een afbeelding van de letter "p" op het wegdek in een parkeervak; 
b. parkeerterreinen en weggedeelten als bedoeld in artikel 20: tweede 
lid, van de Wet op de motorrijtuigenbelasting 1966 (Stb. 332): 
c. taxistandplaatsen: 
d. invalidenpa~keerplaatsen. 

C. De aanhef van onderdeel c van artikel 84b wordt gelezen: 
het bepaalde in de artikelen 8, voor zover het betreft de borden 49 en 
50 van bijlage 11, en 83a) eerste lid) indien bij de aanvang van het 
parkeren niet in de nabijheid kan worden geparkeerd op een plaats waar 
parkeren niet is verboden en vanwaar de invalide, aan wie de invali
den-parkeerkaart is verstrekt, moet worden geacht zijn bestemming te 
voet te kunnen bereiken en mits. 

D. Artikel l32c wordt gelezen: 
Artikel 132c. 1~ Bord 1, voor zover dit aanduidt dat een maximumsnel
heid van 30 km per uur geldt, en bord 1b mogen binnen de bebouwde kom 
uitsluitend worden geplaatst indien de betrokken wegen of weggedeelten 
voldoen aan de door Onze Minister vastgestelde en in de Nederlandse 
Staatscourant bekend gemaakte eisen. 
2. Op besluiten tot plaatsing van de in het eerste lid bedoelde borden 
is het bepaalde in artikel 132b, tweede tot en met vierde lid, van 
overeenkomstige toepassing. 

E. In artikel 134, tweede lid, wordt voor "verkeerstekens die een 
maximumsnelheid aanduiden (bord 1 van bijlage 11)" gelezen: 
"verkeerstekens die een maximumsnelheid betreffen (borden 1 en lb van 
bijlage II)". 

F. Artikel 136, vierde lid, wordt gelezen: 
4. Besluiten als bedoeld in artikel 51, derde lid, behoeven voor zover 
het besluiten van gemeentebesturen tot het vaststellen van een maxi
mumsnelheid van 70 km per uur betreft, de goedkeuring van gedeputeerde 
staten. 

- G. -
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G. In artikel 138, eerste lid, wordt voor "83 aanhef en onder c,d en 
f, 84, eerste lid," gelezen: "83 aanhef en onder c, d en f, 83a, 
eerste lid, 84, eerste lid,·. 

ARTIKEL 11 

Bijlage 11, behorende bij het Reglement verkeersregels en verkeerste
kens, wordt als volgt gewijzigd: 

A. Na bord la wordt het volgende bord ingevoegd: 
lb. 30 km/h-zone. 

ZONE 

B. Na bord 2a wordt het volgende bord ingevoegd: 
2b. Einde 30 km/h-zone. 

- C. -
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C. Na bord 49 worden de volgende borden ingevoegd: 
49a. Parkeerverbodszone. 

I 
: 
I 

I 

ZONE 

l~~~~~ 

Bijlage 1.4. 

Onder het symbool kan de tijdsduur worden aangegeven gedurende welke 
parkeren is verboden. 

49b. Einde parkeerverbodszone. 

Indien op bord 49a de tijdsduur is aangegeven gedurende welke parkeren 
is verboden, wordt deze tijdsduur eveneens op bord 49b aangebracht. 

D. Na bord 99a worden de volgende borden ingevoegd: 
99aa. Zone, waarin parkeren alleen is toegestaan voor vergunninghou
ders. 

ZONE 

- Dit -



- 5 - Bijlage 1.5. 

Dit bord duidt aan dat parkeren in de zone ingevolge de Wet op de mo
torrijtuigenbelasting 1966 krachtens gemeentelijke verordening slechts 
is toegestaan voor de bij die verordening genoemde vergunninghouders. 

99ab. Einde zone; waarin parkeren alleen is toegestaan voor vergun
ninghouders. 

ARTIKEL III 

Dit besluit treedt in werking met ingang van 1 januari 1984. 

Lasten en bevelen dat dit besluit met de daarbij behorende nota van 
toelichting in het Staatsblad zal worden geplaatst en dat daarvan af
schrift zal worden gezonden aan de Raad van State. 

DE STAATSSECRETARIS VAN VERKEER EN WATERSTAAT, 
(get.) J. F. Scherpenhuizen. 

's-Gravenhage, 23 november 1983 
(get.) BEATRIX. 

Overeenkomstig het oOl'S!'ronkelijke 
De Secretaris Generaal 

van het 
f,furisterie Verkeer en Waterstaat 

'L ..... ....,; .. 



Bijlage 1.6. 

Algemeen 

Sinds ~april 1983 bestaat de mogelijkheid om op bepaalde wegen 
of weggedeelten binnen de bebouwde kom door middel van plaatsing van 
bord 1 v~n bijlage 11, behorende bij het Reglement verkeersregels en 
verkeerstekens (RVV), een maximumsnelheid vast te stellen van 30 km 
per uur. De bevoegdheid tot het vaststellen van deze maximumsnelheid 
berust op artikel 51, derde lid, van het RVV, zoals dit lid aan dat 
artikel is toegevoegd bij Koninklijk besluit van 24 februari 1983, 
houdende wijziging van het Wegenverkeersreglement en van het RVV 
(Stb. 110). 

In de nota van toelichting, behorende bij het besluit van 
24 februari 1983, wordt in het hoofdstuk "Vaststelling van een maxi
mumsnelheid van 30 km per uur binnen de bebouwde kom" onder meer opge
merkt dat in internationaal verband overleg wordt gevoerd over de mo
gelijkheid om aan verkeerstekens onder bepaalde omstandigheden zonale 
werking toe te kennen en dat, wanneer dit overleg z~l zijn afgerond, 
de totstandkoming van een wijziging van het RVV zal worden bevorderd 
die het mogelijk zal maken ook een stelsel van straten als 30 km-ge
bied aan te wijzen. 

Dit internationale overleg - dat werd gevoerd in het kader van de 
Conf~rence Europ~enne des Ministres des Transports (GEMT) - is thans 
beëindigd. Door de betrokken ambtelijke Commissie is het voorstel aan
vaard inhoudende de mogelijkheid om aan verkeerstekens op borden die 
een gebod of verbod aanduiden zonale werking toe te kennen. 

Er staat derhalve thans niets meer in de weg aan het in het RVV 
opnemen van een zonebord waarmede wordt aangeduid dat in het betrokken 
gebied een maximumsnelheid van 30 km per uur geldt. Aldus zal het aan
tal te plaatsen verkeersborden in voorkomende gevallen kunnen worden 
beperkt hetgeen met name in verband met de kosten van plaatsing en on
derhoud van verkeersborden voor de wegbeheerder van groot belang is. 

Voorts is het thans ,mogelijk om aan twee reeds in 1976 door de 
Vereniging van Nederlandse Gemeenten (VNG) naar voren gebrachte ver
langens gevolg te geven. Deze verlangens betroffen de invoering van 
een zonebord ter aanduiding van gebieden waar parkeren slechts is toe
gestaan op als zodanig aangeduide plaatsen en de invoering van een zo
nebord ter aanduiding van gebieden waar weggedeelten zijn gereserveerd 
voor vergunninghouders. 
Ook hier vormde met name het kostenaspect de aanleiding tot dit ver
zoek. 

Het onderhavige besluit voorziet derhalve in de invoering van 
drie zoneborden, te weten 

het bord waarmee een zone wordt aangeduid waarin een maximumsnel
heid van 30 km per uur geldt (bord 1b; 30 km/h-zone); 
het bord waarmee een zone wordt aangeduid waarin parkeren behoudens 
op bepaalde plaatsen is verboden (bord 49a; parkeerverbodszone) en 
het boro waarmee een zone wordt aangegeven waarin parkeren al~een 
is toegestaan voor vergunninghouders (bord 99aa). 
Tevens voorziet het besluit in de vaststelling van de borden waar
mee het einde van de betrokken zones wordt aangegeven. 

Het -



Bijlage 1.7 

Het bord waarmee een 30 km/h-zone wordt aangeduid 

De reeds bestaande in Hoofdstuk I van bijlage 11 opgenomen zonale 
aanduidingen, te weten de borden waarmee de bebouwde kom wordt aange
geven (borden 3 en 4), het bord waarmee de zone wordt aangegeven waar
in parkeren slechts is toegestaan met gebruikmaking van de parkeer
schijf (bord 53) en het bord waarmee het woonerf wordt aangegeven 
(bord 57c), verwijzen naar gedragsregels en houden zelf geen gebod of 
verbod in, op overtreding waarvan artikel 8 van toepassing is. In ver
band hiermede houdt ook het bord waarmee een 30 km/h-zone wordt aange
duid (bord 1b, zoals dit aan bijlage 11 is toegevoegd) zelf geen gebod 
of verbod in. Bestuurders die in deze zone de betrokken maximumsnel
heid overschrijden kunnen derhalve niet op basis van artikel 8 worden 
vervolgd. Dit heeft geleid tot het opnemen van de in het tweede lid 
van het voorgestelde artikel 51 opgenomen gedragsregel inhoudende dat 
binnen de bebouwde kom in een zone als zodanig aangeduid door bord 1b 
een maximumsnelheid geldt van 30 km per uur. 

In tegenstelling tot het derde lid van artikel 51 zoals dit lid 
aan dat artikel was toegevoegd bij het hiervoor genoemde Koninklijk 
besluit van 24 februari 1983 kan in het nieuwe tweede lid niet worden 
verwezen naar artikel 132c aangezien het tweede lid zich niet richt 
tot de wegbeheerder maar tot de weggebruiker. In verband hiermede is 
het met het oog op de duidelijkheid niet gewenst deze verwijzing - die 
toch al niet strikt nodig was - in het oude derde lid te handhaven. 
Ten gevolge van het laten vervallen van deze verwijzing in het oude 
derde lid kunnen het oude tweede en derde lid van artikel 51 worden 
samengevoegd hetgeen de leesbaarheid van dit artikel bevordert. 

De wijziging van artikel 51 maakt het noodzakelijk het RVV nog op 
enkele andere plaatsen te herzien. 

Zoals het geval is met wegen of weggedeelten binnen de bebouwde 
kom alwaar door middel van plaatsing van bord 1 een maximumsnelheid 
van 30 km per uur wordt aangegeven dienen uiteraard ook de wegen gele
gen in de 30 km/h-zone te voldoen aan de ingevolge het bepaalde in het 
eerste lid van artikel 132c van het RVV vastg~stelde eisen (besluit 
van 16 maart 1983, Ned. Stcrt. 57). Artikel 132c, eerste lid, is uit 
dien hoofde aangepast. De naleving van de maximumsnelheid van 30 km 
per uur wordt hiermee ook in de zone bevorderd. 

Doordat de betrokken wegen met name aan bepaalde infrastructurele 
eisen moeten voldoen wordt hiermede overigens tevens bereikt dat deze 
wegen zich op kenmerkende wijze onderscheiden van wegen die buiten de 
zone zijn gelegen. Aldus worden de weggebruikers door de inrichting 
van de wegen er aan herinnerd welke regels zij ter plaatse in acht 
moeten nemen. 

De wijziging van het tweede lid van artikel 132e hangt met de 
aanpassing van het eerste lid samen. 

Voorts is ten gevolge van het toevoegen van bord 1b aan bij
lage 11 het tweede lid van artikel 134 aangepast. 

De aanpassing van artikel 136, vierde lid, vloeit voort uit het 
samenvoegen van het oude tweede en derde lid van artikel 51 van het 

RVV. 

- Het -
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Het bord waarmee een parkeerverbodszone wordt aangeduid 
Het bord waarmee een parkeerverbodszone wordt aangeduid (bord 

49a, zoals dit aan bijlage 11, behorende bij het RVV, is toegevoegd) 
houdt evenmin als bord 1b een gebod of verbod in. In verband hiermede 
is in het RVV de gedragsregel opgenomen - artikel 83a, eerste lid -
inhoudende dat het verboden is in een zone, als zodanig aangeduid door 
bord 49a: te parkeren. 

Het tweede lid van dit artikel bevat enkele uitzonderingen op het 
in het eerste lid vervatte verbod. 

De uitzonderingen zijn in een afzonderlijk lid vervat met het oog 
op de opsporing en vervolging van bestuurders die in strijd met het 
eerste lid van dat artikel hun voertuig hebben geparkeerd. Er behoeft 
alsdan uitsluitend ten laste te worden gelegd dat de betrokken be
stuurder heeft geparkeerd in een zone aangeduid door bord 49a en niet 
- tevens - dat hij daarin ni.et heeft gestaan op ~én van de in het 
tweede lid genoemde plaatsen. Artikel 84 van het RVV alwaar in het 
tweede lid enkele uitzonderingen zijn opgenomen op het in het eerste 
lid uitgedrukte - voorwaardelijke - parkeerverbod kent reeds een der
gelijke opzet. 

De hier beschreven regeling impliceert overigens nog dat de 
plaatsen alwaar het betrokken bevoegde gezag parkeren - al dan niet 
beperkt naar tijdsduur etc. - geoorloofd acht als zodanig moeten wor
den aangegeven. Dit geldt met name voor de tot parkeren bestemde weg
gedeelten waarvoor bord 49 (parkeerverbod) van bijlage 11 niet geldt. 
:Het het oog op de duidelijkheid acht ik het namelijk ongewenst dat 
weggebruikers in het ongewisse worden gelaten of het parkeren op een 
bepaalde plaats in de parkeerverbodszone nu wel of niet is toegelaten. 

Met het oog hierop moet tevens worden vermeden dat de weggebrui
kers er aan twijfelen of zij wel of niet in een parkeerverbodszone 
vertoeven. Zodanige onduidelijkheid zal zich - zoals hiervoor is uit
eengezet - niet voordoen ten aanzien van 30 km/h-zones aangezien de 
wegen aldaar moeten voldoen aan de ter zake vastgestelde infrastructu
rele eisen. Aangezien het niet in de bedoeling ligt bepaalde eisen 
vast te stellen waaraan de wegen gelegen in de parkeerverbodszone moe
ten voldoen zal vorenbedoelde duidelijkheid anderszins moeten worden 
gewaarborgd. Dit is ~verigens niet alleen van belang voor de wegge
bruikers, maar ook voor de wegbeheerder, die er belang bij heeft dat 
de betrokken parkeerregels worden nageleefd, voor de politie, die met 
het toezicht op de naleving van de regels is belast, en voor het open
baar ministerie, dat met de vervolging van de overtreders is belast. 

Ik ben daartoe voornemens om in het op d.e artikelen 108 en 121 
van het RVV gebaseerde besluit betreffende verkeerstekens op borden en 
op het wegdek, en onderborden (besluit van 5 oktober 1977, Ned. 
Stcrt. 228, laatstelijk gewijzigd bij besluit van 13 april 1983, Ned. 
Stcrt. 75) bepalingen vast te stellen met betrekking tot de plaatsing 
van bord 49a. Met name denk ik aan het opnemen van de bepaling dat het 
bord slechts mag worden geplaatst indien in het betrokken gebied in 
overwegende mate het parkeren moet worden verboden dan wel nader moet 
worden gereguleerd (door middel van parkeermeters etc.), zodat aldaar 
slechts op incidentele plaatsen het parkeren zonder meer is geoor
loofd. 

- Voorts -
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Voorts ben ik voornemens te bepalen dat in het gebied herhalingsborden 
moeten worden geplaatst ingeval bij de weggebruikers onduidelijkheid 
zou kunnen rijzen over de vraag of zij zich al dan niet in de zone be
vinden. Ook overweeg ik te bepalen dat in de betrokken zone geen ande
re zone-aanduidingen met betrekking tot parkeren mogen gelden. Artikel 
83a sluit al uit dat in de parkeerverbodszone een parkeerzone als be
doeld in artikel 84 van het RVV (zone waar slechts met gebruikmaking 
van de parkeerschijf mag worden geparkeerd) wordt toegepast. In het 
vorenbedoelde besluit zal deze omstandigheid expliciet worden genoemd 
en voorts zal daarin worden bepaald dat in de zone toepassing ván bord 
99aa (de zone-aanduiding voor het vergunninghouder-parkeren) achterwe
ge moet blijven. 

Met deze - en andere - vast te stellen voorschriften wordt ener
zijds beoogd dat het betrokken gebied zich op kenmerkende wijze onder
scheidt van gebieden waar het zonebord niet is geplaatst en anderzijds 
dat de weggebruiker zich blijft realiseren dat hij in de zone ver
toeft. 

Bestuurders die hun voertuig hebben geparkeerd in de zone aange
duid door bord 49a op een in het tweede lid van artikel 83a genoemde 
plaats dienen uiteraard de ter plaatse geldende regels in acht te ne
men. Zo is de bestuurder die in een parkeerverbodszone op een parkeer
plaats met een parkeermeter parkeert verplicht aan de betrokken par
keermeterbepalingen te voldoen en mag op een taxistandplaats gelegen 
in een parkeerverbodszone slechts door taxi's worden geparkeerd. 

De wijziging van de aanhef van onderdeel c van artikel 84b en van 
artikel 138 vloeit voort uit het toevoegen van artikel 83a aan het 
RVV. Overigens zal tegelegenertijd worden bezien of de aanhef van on
derdeel c van artikel 84b kan worden gewijzigd, aangezien deze bepa
ling thans zeer moeilijk is te handhaven. 

Het bord waarmee een zone wordt aangegeven, waarin parkeren alleen is 
toegestaan voor ve,rgunninghouders 

Krachtens artikel 20, tweede lid onder c, van de Wet op de motor
rijtuigenbelasting 1966 '(Stb. 332) kunnen de gemeenten rechten heffen 
voor het gebruik van weggedeelten binnen de bebouwde kom, waar par
keren krachtens gemeentelijke verordening slechts is toegestaan voor 
de bij die verordening genoemde belanghebbenden. 

Bij Koninklijk besluit van 7 oktober 1975 (Stb. 561), houdende 
wijziging van het RVV, werd aan bijlage 11 bord 99a toegevoegd aange
zien het toen wenselijk werd geacht dat de aanduiding van de hier be
doelde weggedeelten op uniforme wijze geschiedde. 

Hetzelfde oogmerk wordt nagestreefd met de toevoeging van bord 
99aa. In de praktijk blijkt in toenemende mate van de hiervoor bedoel
de bevoegdheid gebruik te worden gemaakt zodat in voorkomende gevallen 
door toepassing van het zonebord het aantal te plaatsen borden waarmee 
de betrokken weggedeelten worden aangeduid kan worden beperkt. 

Zoals hiervoor is opgemerkt zal in een zone aangeduid door bord 
49a van de toepassing van bord 99aa moeten worden afgezien. 

DE STAATSSECRETARIS VAN VERKEER EN WATERSTAAT, 
w.g. J.F. Scherpenhuizen 



MINISTERIE VAN VERKEER 
EN WATERSTAAT 

CENTRALE AFDELING ~ENVERKEERSWETGEVING 
NR. A 27948 

14 december 1983 

* 

Bijlage 2.1. 

Besluit betreffende de €isen ~8aTBan 

wegen of weggedeelt~n binnen de bebou~ 

kom, vaar een maximumsnelheid van 30 ~ 

per uur geldt, dienen te voldoen. 

DE STA~"M~EC1tETAI\.18 YkN VERKEER EN WATERSTAAT, 

Gelet op artikel 132c, eerste lid, van het Reglement verkeersregels en ver

keerstekens (Stb. 1966, 181); 

BESLUIT: 

I. Bord 1 (aanduiding maximumsnelheid) van bijlage 11, behorende bij het 

Reglement verkeersregels en verkeerstekens, voor zover dit bord aanduidt dat 

een maximumsnelheid van 30 km per uur geldt, en bord lb (30 km/h-zone) van 

deze bijlage mogen binnen de bebouwde kom uitsluitend worden geplaatst indien 

wordt voldaan aan de volgende eisen: 

1. De aard en de gesteldheid van de betrokken wegen en weggedeelten moeten zo

danig zijn en/of. op of aan iJie wegen en weggedeelten moeten zodanige snelheids

beperkende voorzieningen zijn aangebracht dat een maximumsnelheid van 30 km 

per uur redelijkerwijze uit die omstandigheden voortvloeit. 

2. De weg of het weggedeelte alwaar bord " aanduidende een maximumsnelheid 

van 30 km per uur. wordt geplaatst mag voor zover het betreft gemotoriseerd 

verkeer slechts een functie hebben voor verkeer dat zijn bestemming of zijn 

vertrekpunt heeft op iJie weg of dat weggedeelte dan wel op een weg of wegge
deelte, -gelegen in de directe omgeving van die weg of dat weggedeelte. De 



Bijlage 2.2. 

wegen en weggedeelten gelegen binnen een 30 kmjh-zone mogen 

voor zover het betreft gemotoriseerd verkeer slechts een 

functie hebben voor verkeer dat zijn bestemming of zijn ver

trekpunt heeft binnen deze zone dan wel in de directe om

geving van die wegen en weggedeelten. 

3.0p de betrokken wegen en weggedeelten mag de doelmatigheid 

van de lijnvoering van het openbaar vervoer niet in belang

rijke mate worden aangetast. 

4.De indruk moet worden vermeden dat de betrokken wegen 

en weggedeelten onderdeel uitmaken van een woonerf. 

5.Indien voorzieningen als bedoeld in punt 1 zijn aangebracht 

mogen deze de vlotte bereikbaarheid van de bestemmingen aan 

de betrokken wegen en weggedeelten door de in artikel 58, 

tweede lid,van het Reglement verkeersregels en verkeerstekens 

bedoelde hulpverleningsdiensten en de bedrijfsmatige aan-

en afvoer van goederen niet belemmeren. 

6.Indien voorzieningen als bedoeld in punt 1 zijn aangebracht 

dient voldoende openbare verlichting aanwezig te zijn zodat 

deze voorzieningen ook bij nacht duidelijk zichtbaar zijn. 

7.Indien voorzieningen als bedoeld in punt 1 zijn aangebracht 

mogen deze voorzieningen geen gevaar opleveren voor verkeer 

dat deze voorzieningen met de toegelaten snelheid passeert. 

II.Het onder I bepaalde is niet van toepassing indien de 

in artikel 137,eerste lid,van het Reglement verkeersregels 

en verkeerstekens bedoelde omstandigheden tijdelijk behoefte 

doen ontstaan aan het plaatsen van bord 1 aanduidende een 

maximumsnelheid van 30 km per uur. 

III.Het besluit van 16 maart 1983,nr. A 21810,betreffende 

de eisen waaraan wegen of weggedeelten binnen de bebouwde 
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kom waar een maximumsnelheid van ;0 km per uur geldt,die

nen te voldoen (Ned. Stcrt. 57) wordt ingetrokken. 

IV.Dit besluit treedt in werking met ingang van 1 januari 

1984. 

's-Gravenhage, 14 december 1983 

DE STAATSSECRETARIS VOORNOEMD, 
w.g. J.F. Scherpenhuizen, , 
Voor eensluidend afschrift, 
DE SECRETARIS-GENERAAL, 

~L. 
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Bij lage 3. 1 . 

Besluit houdende ~ijzibinb van het bes)ui 

betreffende verKeerstekens op borden en c 

het wegdek, en onderborden. 

DE STAATSSECRETARIS VAN VERKEER EN WATERSTAAT, 

Gelet èp de artikelen 108 en 121 van het Reglement verkeersregels en ver

keerstekens (Stb. 1966, 181); 

BESLUIT: 

]. Het besluit van 5 oktober 1977, nr. R 66505, betreffende verkeerstekens op 

borden en op het ~egdek. en enderborden (Ned. Stert. 228), laatstelijk ge~ij

zigd bij besluit van 13 april 1983, nr. A. 22L.56 (Ned. Stert. 75) ~ordt als 

volgt ge~ijzigd: 

A. Hoofdstuk 11, paragraaf 2, wordt als volgt ge~ijzigd: 

Onderdeel E van punt 3 wordt gelezen: 

E. van de volgende borden mogen, tnits een overzichtelijke verkeerssituatie en 

goede ~aarneembaarheid van ie borden zijn verzekerd, borden ter grootte van 

tweederde van de maat van type 1 worden geplaatst: 

B. de borden lb, 2b, ~9a, ~9b, 57c, 58c, 99aa en 99ab; 

b. de borden 59, 60, 61 en 99 voor zover het wegen met uitsluitend een recrea

tieve functie en soortgelijle situaties betreft. 
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B.Hoofdstuk IJ ,paragraaf 3,wordt als volgt gewijzigd: 

1.Punt 2 van onderdeel a wordt gelezen: 

2.Voor de plaatsing van de borden ten opzichte van het actie

punt is bepalend of deze borden zUn: 

a.borden die een gebod,een verbod of een adviessnelheid aan

duiden dan wel aangeven dat één of meer gedragsregels van 

toepassing zijn; 

b.borden die een gevaar aanduiden; 

c.borden die een andere aanduiding bevatten. 

2.Punt 1 van onderdeel b wordt gelezen: 

1.Borden die een gebod,een verbod of een adviessnelheid aan

duiden dan wel aangeven dat één of meer gedragsregels van 

toepassing zijn,worden in of nabU het actiepunt geplaatst,ten

zij in paragraaf 4 anders is bepaald. 

3.De eerste volzin van punt 1 van onderdeel c wordt gelezen: 

Borden die een gebod,een verbod of een adviessnelheid aandui

den dan wel aangeven dat één of meer gedragsregels van toepas

sing zijn ,worden niet voorafgegaan door voorwaarschuwingsbor

den,tenzij in paragraaf 4 anders is bepaald. 

4.De aanhef van punt 1 van onderdeel d wordt gelezen: 

Borden die een gebod,een verbod of een adviessnelheid aan~ui

den dan wel aangeven dat één of meer gedragsregels van toe

passing zijn,betrekking hrbbend op een wegvak,moeten bij elke 

verharde zijweg worden herhaald,behalve: 

C.Hoofdstuk II,paragraaf 4,wordt als volgt gewijzigd: 

1.De tekst bij bord 1 wordt als volgt gewijzigd: 

a.Punt 1 wordt gelezen: 

1.Dit bord wordt geplaatst voor het begin van het wegvak, 

het weg~edeelte,de weg of het punt waarop het bord betrekking 

heeft en wel: 

a.op een afstand van 150 m bU een snelheidsbeperking van 50 

of 60 km/h; 

b.op een afstand van 300 m bij een snelheidsbeperking van 
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70 of 80 km/h en 

c.op een afstand van 350 m bij een snelheidsbeperking van 

90 km/h op autowegen en autosnelwegen. 

Het vorenstaande is niet van toepassing 

a.indien daarv66r een lagere maximumsnelheid heeft gegolden; 

b.bij de plaatsing van het bord met een maximumsnelheid van 

30 km/h binnen de bebouwde kom. 

In deze gevallen wordt het bord in het actiepunt geplaatst. 

b.Punt 4 wordt gelezen: 

4.Indien het bord wordt toegepast in verband met een gevaren

punt of een gevarenzone wordt boven het bord,voor zover daar

in wordt voorzien in hoofdstuk 11 van bijlage II,behorende 

bij het Reglement verkeersregels en verkeerstekens,een bord 

aangebracht dat de aard van het gevaar aanduidt. 

c.Punt 14 wordt gelezen: 

14.Indien voor een wegvak binnen de bebouwde kom een andere 

maximumsnelheid dan 50 km/h geldt,wordt het bord na elke 

kruising of splitsing van wegen herhaald.Ter plaatse,waar 

deze maximumsnelheid binnen de bebouwde kom eindigt,wordt 

een bord 1 geplaatst,aanduidende de dan geldende maximumsnel

heid. 

2.Na bord 1a wordt toegevoegd: 

Bord 1b (30 km/h-zone) 

1.Het bord wordt geplaatst op de daarvoor in aanmerking ko

mende toegangswegen naar de zone. 

2.Het bord mag uitsluitend betrekking hebben op wegen of 

weggedeeltell die zijn gelegen binnen de bebouwde kom. 

3.Het bord mag geen betrekking hebben op wegen gelegen in 

een woonerf. 

4.Bij een rijbaanbreedte van meer dan 5 m of indien daaraan 

uit een oogpunt van waarneembaarheid behoefte bestaat,wordt 

het bord tevens aan de link~rzijde van de rijbaan geplaatst. 

5.1ndien binnen de 30 km/h-zone borden volgens de modellen 

49a,49b,53,54,99aa en 99ab zijn geplaatst wordt bord 1b naast 

deze borden herhaald.In die gevallen wordt onder dit bord 
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een onderbord geplaatst met de tekst "herhal inC"·. 

6.In andere gevallen dan genoemd in punt 5 ~ordt het bord 

niet herhaald. 

;.Na bord 2a wordt toegevoegd: 

Bord 2b (einde 30 km/h-zone) 

1.Dit bord wordt geplaatst op de punten ~aar de 30 km/h-zonp 

wordt verlaten. 

2.Plaatsing van het bord blijft achter~ege indien de 30 km/h

zone overgaat in een woonerf. 

3.0p wegen met een rijbaanbreedte van minder dan 5 m mag het 

bord aan de linkerzijde van de rijbaan tegen de achterzijde van 

bord 1b worden aangebracht. 

4.De tekst bij bord 6 wordt als volgt gewijzigd: 

Na punt 10 wordt toegevoegd: 

F.Op wegen binnen ~e bebouwde kom alwaar een maximumsnelheid 

geldt van 30 km per uur. 

11.Het bord wordt voorts niet geplaatst op wegen gelegen bin

nen de bebouwde kom alwaar een maximumsnelheid geldt van 30 

km per uur Voor zover op de kruisende weg deze maximumsnel

heid eveneens geldt. 

5.De tekst bij bord 7 wordt als volgt gewijzigd: 

Na punt 6 wordt toegevoegd: 

D.Op wegen binnen de bebouwde kom alwaar een maximumsnelheid 

geldt van ;0 km per uur 

7.Het bord wordt voorts niet geplaatst op wegen gelegen bin

nen de bebouwde kom alwaar een maximumsnelheid geldt van 

30 km per uur voor zover op de kruisende weg deze maximum

snelheid eveneens geldt. 

6.De tekst bij bord 8 wordt als volgt gewijzigd: 

Na punt 6 wordt toegevoegd: 

D.Op wegen binnen de bebouwde kom alwaar een maximumsnelheid 
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geldt van 30 km per uur 

7.Het bord wordt voorts niet geplaatst op wegen gelegen bin

nen de bebouwde kom alwaar een maximumsnelheid geldt van 

30 km per uur voor zover op de kruisende weg deze maximum

snelheid eveneens geldt. 

7.De tekst bij bord 9 wordt als volgt gewijzigd: 

Na punt 10 wordt toegevoegd: 

E.Op wegen binnen de bebouwde kom alwaar een maximumsnelheid 

geldt van 30 km per uur 

11.Het bord wordt voorts niet geplaatst op wegen gelegen 

binnen de bebouwde kom alwaar een maximumsnelheid geldt van 

30 km per uur voor zover op de kruisende weg deze maximum

snelheid eveneens geldt. 

8.De tekst bij bord 10 wordt als volgt gewijzigd: 

Na punt 5 wordt tOEgevoegd: 

C.Op wegen binnen de bebouwde kom alwaar een maximumsnelheid 

geldt van 30 km per uur 

6.Het bord wordt voorts niet geplaatst op wegen gelegen bin

nen de bebouwde kom alwaar een maximumsnelheid geldt van 30 

km per uur voor zover op de kruisende weg deze maximumsnel

heid even~ens geldt. 

9.Na bord 49 wordt toegevoegd: 

Eord 49a (parkeerverbodszone) 

1.Het bord wordt geplaatst op de daarvoor in aanmerking ko

mende toegangswegen naar dit gebied. 

2.0p het bord kan onder het symbool de tijdsduur worden aan

gegeven gedurende welke parkeren is verboden. 

3.Van de plaatsing van bord 49a wordt afgezien indien in 

het betrokken gebied in meer dan incidentele gevallen plaat

sen,als bedoeld in artikel 83a,tweede lid onder a,van het 

Reglement verkeersregels en verkeerstekens zouden moeten 

worden aangegeven. 
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4.Het bord ma~ uitsluitend betrekkin~ hebben op wegen of 

wegr,edeelten die zUn gelegen binnen de bebouwde kom. 

5.Bord 49a mag geen betrekking hebben op wegen gelegen in 

een parkeerzone (zone aangeduid door bord 53),op wegen ge

legen in een woonerf en op wegen gelegen in een parkeerzone 

voor vergunninghouders (zone aangeduid door bord 99aa). 

6.Indien binnen de parkeerverbodszone borden volgens de mo

dellen 1b en 2b zUn geplaatst wordt bord 49a naast deze bor

den herhaald. 

7.In andere gevallen dan genoemd in punt 6 wordt bord 49a 

slechts herhaald indien daaraan uit een oogpunt van duide

lijkheid behoefte bestaat. 

8.In de onder 6 en 7 bedoelde gevallen wordt onder het bord 

een onderbord geplaatst met de tekst "herhaling". 

9.Plaatsen als bedoeld in artikel 83a,tweede lid onder a, 

van het Reglement verkeersregels en verkeerstekens dienen 

in de zone door bord 99 te wor~en aangegeven indien deze 

uit meer dan één individuele parkeerplaats bestaan. 

10.ln afwijking van punt 9 mogen parkeerplaatsen in een par

keervak worden aangeduid door de afbeelding van de letter 

"P" op het wegdek.In dat p:-eval dient iedere afzonderlijke par

keerplaats aldus te worden aanEeduid. 

Bord 49b (einde parkeerverbodszone) 

1.Dit bord wordt geplaatst op de punten waar de parkeerver

bodszone wordt verlaten. 

2.0p wegen met een rijbaanbreedte van minder dan 5 m mag het 

bord aan de linkerzijde van de rUbaan tegen de achterzijde 

van bord 49a worden aangebracht. 

3.Indien op bord 49a de tijdsduur is aangegeven gedurende 

welke parkeren is verboden,wordt deze tijdsduur eveneens op 

bord 49b aangebracht. 

10.Aan de tekst bij bord 53 wordt toegevoegd: 

4.Indien binnen de parkeerzone borden volgens de modellen 

1b en 2b zijn geplaatst wordt bord 53 naast deze borden her

haald. 

5.In andere gevallen dan genoemd in punt 4 wordt bord 53 slechts 

herhaald indien daaraan uit een oogpunt van duidelijkheid 



Bijlage 3.7. 

behoefte bestaat. 

6.In de onder 4 en 5 bedoelde gevallen wordt onder het bord 

een onderbord geplaatst met de tekst "herhaling". 

7.Eord 53 mag geen betrekking hebben op wegen gelegen in 

een parkeerverbodszone (zone aangeduid door bord 49a),op 

wegen gelegen in een woonerf en op wegen gelegen in een par

keerzone voor vergunninghouders (zone aangeduid door bord 

99aa) • 

11.De tekst bU bord 57c wordt als volgt gewUzigd: 

a.Het gestelde boven punt 1("p .• Algemeen"),boven punt 4 ("B.Voor

waarschuwingsborden") en boven punt 5[ "LHerhalingsborden") 

vervalt. 

b.Na punt 5 wordt toegevoegd: 

6.Bord 57c mag geen betrekking hebben op wegen geleven in 

een 30 km/h-zone (zone aangeduid door bord 1b),op wegen gelegen 

in een parkeerverbodszone (zone aangeduid door bord 49a),op 

wegen gelegen in een parkeerzone (zone aangeduid door bord 

53) en op wegen gelegen in een parkeerzone voor vergunning

houders (zone aangedui~ door bord 99aa). 

12.Na bord 99a wordt toegevoegd: 

Eord 99aa (parkeerzone voor vergunninghouders) 

1.Het bord wordt geplaatst op de daarvoor in aanmerking ko

mende toegangswegen naar dit gebied en wel in het actiepunt. 

2.Ingeval op grond van de betrokken plaatselijke verordening 

in de zone parkeren tevens is toegestaan voor anderen dan 

vergunninghouders wordt deze omstandigheid onder bord 99aa 

op een onderbord vermeld. 

3.Van de plaatsing van bord 99aa wordt afgezien indien op 

meer dan incidentele plaatsen in het gebied parkeren aan 

anderen dan vergunninghouders is toegestaan. 

4.Eord 99aa mag geen betrekking hebben op wegen gelegen in 

een parkeerverbodszone (zone aangeduid door bord 49a),op 

wegen gelegen in een parkeerzone (zone aangeduid door bord 

53) en op wegen gelegen in een woonerf. 
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5.Voor het bord worden geen voorwaarschuwingsborden geplaatit. 

6.Indien binnen de zone borden volgens de modellen 1b en 2b 

zUn geplaatst wordt bord 99aa naast deze borden herhaald. 

7.In andere gevallen dan genoemd in punt 6 wordt bord 99aa 

slechts herhaald indien daaraan uit een oogpunt van duidelijk

heid behoefte bestaat. 

S.In de onder 6 en 7 bedoelde gevallen wordt onder het bord 

een onderbord geplaatst met de tekst "herhaling". 

Bord 99ab (einde parkeerzone voor vergunninghouders) 

1.Dit bord wordt geplaatst op de punten waar de parkeerzone 

voor vergunninghouders wordt verlaten. 

2. 0 p wegen met een rijbaanbreedte van minder dan 5 m mag het 

bord aan de linkerzijde van de rijbaan tegen de achterzijde van 

bord 99aa worden aangebracht. 

II.Dit besluit treedt in werking met ingang van 1 januari 

1984. 

's-Gravenhage, 14 december 1983 

DE STAATSSECRETARIS VOORNOE~ID, 
w.g. J.F. Scherpenhuizen, 
Voor eensluidend afschrift, 
DE SECRETARIS-GENERAAL, 

c 



uw brief van" 

uw kenmerk: 

AAN: 
de Colleges van Burgemeester en 
Wethouders van alle gemeenten 

Bijlage 4. I. 

's-gravenhage, 22 december 1983 

ons kenmerk DVV lvv 22243 loeslelnummer 

onderwerp: 30 bijlage(n) div. verzonden 

Het van 1 januari 1984 zullen drie zoneborden worden 
te ,.,reten: 
- het bord waarmee 

van 30 km/h 
een zone wordt 

(bord 1 b, 30 
waarln een maximumsnelhe 

, 
- het bord waarmee een zone wordt aangeduid waarin 

op bepaalde aatsen is verboden 49a, , 
- het bord waarmee een zone \vordt aangegeven waarin parkeren alleen is 

toegestaan voor vergunninghouders (bord 99aa). 
Tevens worden borden waarmee het einde van de betrokken zones 
wordt aangegeven. 

verkeer s en verkeerstekens 
.1. op een aantal zigd ie b lage I). Voorts z n de 

\.,raaraan wegen of ten binnen de bebouwde kom waar een maximum-
snelheid van 30 km per uur geldt, dienen te voldoen, zoals vermeld in het 
besluit van 16 maart 1983, nr. A 21810 (Nederlandse Staatscourant 57 , 

.1. bijgesteld ie b lage . Een aantal nieuwe voorz is getroffen 
in het besluit betreffende verkeerstekens op borden en op het ek, en 
onderborden (de aatsingsbeschikking) van 5 oktober 1977, 
nr. R.66505 . Stcrt. 227), laatstel k gewijz besluit van 

./. 13 I 1983, nr. A 22456 (Ned. Stcrt. 75) (zie b lage 111). 
Gemakshalve z n afschriften van de betreffende zigingsbesluiten als 

deze brief gevoegd. 

Zoals ik Dvv/vv 20.420, van 17 maart 1983 
, zal ik u hieronder nader infor

meren over de toepassing van het zonebord voor de 30 

- Voor -

postbus 20901 
2500 EX 's-gravenhage 

plesmanweg1-6 bereikbaar met tramlijn 9 (station 

tel. (070) 74 74 74 de buslijnen'22 en 36 

telex 32562 65 (leiderdorp) en 88 (oegstgeest) 
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Voor wat betreft de toepassing van de hiervoor genoemde borden 49a en 99aa 
.1. verwijs ik naar de bijlagen b deze brief. 

Aanleiding 

Een aanleiding om tot het invoeren van zoneborden over te gaan 18 het kosten
aspect geweest. 
Door het toepassen van zoneborden zal namelijk het aantal te plaatsen borden 
kleiner zijn. De daaraan verbonden kosten zullen aanmerkelijk lager zijn. 
Daarnaast hebben esthetische overwegingen een rol gespeeld waarbij met name 
gedacht moet worden aan het visueel onaantrekkelijk worden van een straat door 
het grote aantal verkeersborden dat geplaatst zou moeten worden. Gezien het 
grote aantal borden lijkt overigens de vraag gerechtvaardigd of de weggebruiker 
nog wel in de gelegenheid is om de verschillende tekens nog tijdig in zich op te 
nemen. 
Zoals ik in mijn brief van 17 maart 1983 heb aangegeven, heeft bij het beschikbaar 
stellen van de 30 km/h-limiet het beleid met betrekking tot de zogenaamde ver
blijfsgebieden een rol gespeeld. Dit geldt evenzeer voor de invoering van het 
zonebord. 
Het zonebord kan nog meer inspelen op de verblijfsgebiedengedachte omdat nu een 
gebiedsgewijze aanpak voor wegen met een verblijfsfunctie mogelijk 1S. 

Toepassingsvoorwaarden 

Zoals het geval is met wegen of weggedeelten binnen de bebouwde kom alwaar door 
plaatsing van bord 1 een maximumsnelheid van 30 km/h wordt aangegeven dienen 
ook wegen gelegen binnen een 30 km/h-zone te voldoen aan een aantal voorwaarden. 

t het oog op de overzichtelijkheid van de regeling zijn de voorwaarden voor de 
plaatsing van 30 km/h-zoneborden en 30 km/h-borden opgenomen in een nieuw besluit 

ie bijlage 11). Het vorige besluit van die strekking nr. A 21810 van 
16 maart 1983 wordt daarbij trokken. Bij het opstellen van het nieuwe besluit 
1S grotendeels aangesloten bij de reeds geldende eisen ten aanzien van plaatsing 

30 km/h-borden. Het nieuwe besluit komt dan ook sterk overeen met het 
Voor zover de eisen niet z z n geldt derhalve hetgeen ik in mijn brief 
van 17 maart 1983 daarover heb gesteld. 

W1JZ ten opzichte van het oude besluit betreft de wijze waarop 
t het woonerf dient te worden vermeden (de vierde eis). In deze bepaling wordt 

namelijk niet langer de eis gesteld dat op 30 km/h-wegen in ieder geval een af-
scheiding tussen het lte bes voor voetgangers en de rijbaan aanwez 

. Het is vereiste juist in situaties waarin b 
van 30 gewenst zou zijn, zoals bijvoorbeeld in 

en oude stadskernen, de 30 km/h-regeling niet toegepast kan worden omdat 
daardoor het karakteristieke gezicht van de betrokken straat geschaad zou worden. 

- Voor -
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243 

teld kunnen 

b 

, aangegeven met bord 
functie mogen hebben 

heeft betrokken weg 

odszone, 
ver

len 
, 49b, 

- In 



In die gevallen wordt onder het 30 
de tekst 'herhal 
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st met 

- In andere gevallen dan hiervoor genoemd wordt het 30 niet herhaald. 
Gezien de voorgeschreven inrich van de betrokken wegen is dit niet nod 

- Bord 2b 30 mag op wegen met een r baanbreedte van minder dan 
5 meter aan de linkerz de van de r baan aatst worden tegen de achten~ de 
van bord 1b. 

- Plaatsing van bord 2b 
in een wooner f . 

aa t st, b I ij ft, 
van kracht. 

blijft als de 30 
het einde van een woonerf bord 58c 
van woonerf naar 30 one, evenwel 

- Het is toegestaan om in situaties waarin dit wensel k wordt zoneborden 
te plaatsen ter grootte van t,veederde van de maat van type I, mits een over-
zichte ke verkeerssituatie en waarneembaarheid van de borden z n verze-
kerd. 

Het verdient aanbeve aan de vaststeIl van 30 
over te voeren met de betrokkenen. 
In dit verband s ik erop dat artikel 132b, tweede 
het RVV, van overeenkomst lS beslui 

tot met vierde lid, van 
tot plaats van het 

o 

Hiervoor geldt 
te vloeien uit de oms 
snelheid slechts staat 

naast de borden 
Doordat betrokken wegen 

iten de zone z 
Is h 

evenals dit ln 

van afz traten. 
dat gestelde maximumsnelheid dient voort 

de be wegen aangezien deze lmum-
de toegangen tot de zone en eventueel 
99aa en 99bb. 

- In -
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