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Samenvatting 

In 1994 is het 'Verkeersveiligheidsproject Westland' van start gegaan . 
Het project is opgezet om de beleidsdoelstellingen op het gebied van de 
verkeersveiligheid voor de jaren 2000 en 2010 te kunnen realiseren. 
In het kader van dit project heeft de SWOV een verkeersveiligheidsplan 
voor de infrastructuur van het Westland opgesteld. Ook de overige delen van 
Haaglanden zijn hierin betrokken, zij het minder gedetailleerd dan het 
Westland. 
In 1993, het jaar dat als uitgangspunt geldt voor de studie, was het met de 
verkeersveiligheid in Haaglanden en in het Westland slechter gesteld dan in 
de rest van Nederland. Als gevolg van een groter onveiligheidsrisico buiten 
de bebouwde kom was in het Westland het aantal slachtoffers circa 15% 
hoger dan op verge lijkbare wegen elders in Nederland . 
Doel van het onderzoek was het berekenen van veiligheidseffecten en kosten 
van enkele scenario's voor het jaar 2010: een scenario zonder 'duurzaam
veilig' -kenmerken (trendscenario) en drie duurzaam-veilige scenario's . 
aangeduid als 'DV-up', 'DV-min' en 'DV-mix' . Het laatstgenoemde 
scenario gaat uit van DV -min, met toevoeging van drie nieuwe weg
verbindingen. 
Zowel voor Haaglanden als geheel als voor het Westland zijn de indelingen 
in wegcategorieën aangegeven die bij de respectieve scenario' s gewenst zijn . 
Voor het Westland zijn bovendien de kosten van deze infrastructurele 
wijzigingen geraamd en per scenario in verband gebracht met de berekende 
verkeersveiligheidseffecten. 

De verschillen tussen de uitkomsten van de drie 'duurzaam-veilig'
scenario's zijn niet erg groot. Bij alle scenario's blijkt het verkeer op de 
meeste wegen nog aanzienlijk toe te nemen ten opzichte van 1993. 
Op sommige wegen neemt de intensiteit af, afhankelijk van het gekozen 
scenario. 
Slechts in het 'DV-up'-scenario zou de beleidsdoelstelling '40% minder 
gewonden dan in 1986' worden gehaald: 42% minder slachtoffers als direct 
gevolg van de aanpassing van de infrastructuur. De scenario' s 'DV -min' en 
'DV-mix' halen -32%, respectievelijk -38% slachtoffers ten opzichte van 
1986. In vergelijking met het trendscenario (536 slachtoffers per jaar) zou de 
verkeersonveiligheid bijna of ruimschoots gehalveerd worden . 

De kosten die de drie duurzaam-veilig scenario's met zich zouden mee
brengen, worden geschat op 365 miljoen voor 'DV-up' en 285 miljoen voor 
de beide andere scenario's, exclusief de kosten voor aanleg van drie nieuwe 
verbindingen die onderdeel uitmaken van 'DV -mix' . 
Wanneer de reductie van de aantallen slachtoffers wordt afgewogen tegen de 
investeringskosten, dan blijkt' DV -mix' het hoogste rendement op te 
leveren . 

Aanbevolen wordt de voorkeur te geven aan het 'DV 1Jp' -scenario, dat de 
principes van 'duurzaam "Veilig' zo consequent mogelijk toepast en daardoor 
ook de grootste besparing in aantallen slachtoffers bereikt. 
Indien dit scenario wordt gecombineerd met de aanleg van de dn'e nieuwe 
verbindingen die onderdeel uitmaken van DV '1l1ix , dan kan een nog wat 
gunstiger resultaat worden bereikt . 
Het' DV -mix' -scenan'o wordt , gelet op de gunstige verhouding tussen 
bespan'ng in aantal verkeersslachtoffers en investen'ngskosten , als 'tweede 
keus' aanbevolen . 
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Summary 

Implementing Sustainably Safe Measures in the Westland Region 

The 'Westland Road Safety Project', launched in 1994, was a project 
conceived to enable the realisation of policy goals in the area of road safety 
forthe years 2000 and 2010. As part ofthis project, SWOV Institute for 
Road Safety Research drew up a road safety plan for the infrastructure in the 
Westland region .Other parts ofthe Haaglanden region were involved as 
weIl, although not m as much detail . 
In 1993, the year used as a starting point for this study, road safety si tuations 
in the Haaglanden and Westland regions were worse than those in the rest of 
the Netherlands. Due to greater safety risks outside built-up areas, the 
number ofroad casualu'es in the Westland region was approximately 15% 
higher than the number of casualties on similar roads elsewhere in The 
Netherlands. 
The aim of this study was to calculate the safety effects and costs for certain 
scenarios in the year 2010: a scenario without 'sustainably safe' (DV) 
characteristics (a scenario which would follow the current trend), as weIl as 
three sustainably safe scenarios known as 'DV-max', 'DV-min' and 'DV
nux' (DV-mix using DV-min as a basis but adding three new road sections). 
A classification into road categories desired for each of the scenarios was 
indicated for the Haaglanden region as a whole and for the Westland region. 
For the Westland region, the costs of these infrastructural changes were also 
estimated and then correlated with the calculated road safety effects. 

The differences between the outcomes of the three sustamably safe scenarios 
were not very great. For all scenarios, the traffic on most ofthe roads 
appeared to increase considerably in relationship to the 1993 situation. 
Traffic flow decreased on some r08\Q:;, depending on the chosen scenario. 
The only scenano yieldUtg results sufficlent to meet the criteria set by the 
policy goals ('40% fewer Ïnjuries than in 1986') was the DV-max scenario. 
This scenario was estimated to yield 42% fewer casualties as a direct result 
of making modificatlons in the infrastructure. The DV -min scenario would 
yield 32% fewer casualt~s, while the DV -mix scenario would yield 38% 
fewer casualties when compared with the 1986 situation . In comparison to 
the trend scenario (536 casualties annually), traffic hazards would be almost 
or largely cut in half 

The costs accompanymg the three sustainably safe measures were estimated 
to be 365 mil ~on gUllders for the DV-max scenario and 285 minion guilders 
for both of the other Unprovement scenarios, excluding the costs for 
constructing the three new road sections included in the DV-mix scenario. 
When the reducuon in the numbers of casualties was weighed against the 
investment costs, it appeared that the DV -mix scenario would be the most 
cost effective . 

What IS being recommended is to opt for the DV'tIlax scenario which 
appbes sustainably safe prmciples as consistently as possible and therefore 
attains the greatest reduction in the numbers of casualties . If this scenario 
would be combined with the construction of the three new roads included in 
the DV-mix scenano ,results could be even more favourable . The DV-mix 
scenano, considen'ng the favourab e ratio between its reduction in the 
number of road casualties and its in Vestment costs , is being recommended as 
a second choice . 
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1. Inleiding 

In de periode 1986 tot en met 1993 heeft de verkeersonveiligheid m het 
Westland niet de dalende ontwikkeling laten zien die nodig was geweest om 
de landelijke taakstellingen voor de jaren 2000 en 20 I 0 te kunnen halen. 
Mede daarom is in 1994 het 'Verkeersveiligheidsproject Westland ' gestart . 
In dit project participeert een groot aantal partijen: de provincie Zuid
Holland, de Regionale Orrectie van de Rijkswaterstaat, het stadsgewest 
Haaglanden, de gemeenten m. het Westland ('s-Gravenzande, De Lier, 
Maasland, Monster, Naaldwijk ,Schipluiden en Wateringen), de deel
gemeente Hoek van Holland, en maatschappelijke partners zoals de politIe, 
het Openbaar Ministerie, het openbaar vervoer, het bedrijfsleven en 
autoverzekeraars. 
De partijen streefden naar een praktische en uitvoeringsgerichte benadering 
van de problematiek en sloten op 5 april 1995 de 'Samenwerkingsovereen
komst Verkeersveiligheidsproject Westland'. 
Als uitvloeisel van deze overeenkomst is een werkprogramma opgesteld en 
daarm is als algemeen studieproject opgenomen het opstellen van een 
verkeersveiligheidsplan voor de Üûrastructuur van het Westland. 
Dat verkeersveiligheidsplan zou moeten stoelen op de begmselen van een 
duurzaam-vellig verkeers- en vervoersysteem. Het plan zou tevens dwdelijk 
moeten maken welke effecten deze aanpak zou hebben op de verkeersveilig
heid en welke investeringskosten ermee zijn gemoeid. 

Door de provincie Zuid-Holland is aan de SWOV opdracht verleend deze 
studie uit te voeren. Een deel van de wt te voeren activiteiten werd 
uitbesteed aan twee adviesbureaus. Ook de provmcie zelf was bij een 
bepaald deel van de werkzaamheden betrokken, in samenwerking met een 
van de adviesbureaus. 
De uitvoering van het project is begeleid door een werkgroep waarm 
vertegenwoordigers van het njk, de provmCle, het gewest Haaglanden, 
de Westlandse gemeenten en andere belanghebbenden zittm.g hadden. 
Tevens werd ten behoeve van dit project subsidie verstrekt door het Verbond 
van Verzekeraars, Afdeling Motomjtuigen. 

Het Westland maakt deel uit van het gewest Haaglanden . De relatIe van het 
Westland met de ovenge delen van l\taglanden vroeg om een wtbreldmg 
van de planvormmg naar gewestelIjke schaa l. De mate van detaillenng van 
de plannen voor het hele gewest en van rue voor het Westland zal echter 
verschillen : In het gewestelIjke plan IS een aantal scenarIo's met een meer 
of mmder ver doorgevoerd duurzaam-veilige karakter doorgerekend op de 
gevolgen voor de verkeerslntensltelten en de veilIgheid op de hoofdwegen
structuur. Bij het plan voor het West bod is voor dat gebied een fijnmaZiger 
wegennet in beschouwing genomen en meer in detail gekeken naar de 
gewenste vorm- en regelgeving van de wegen en krUispunten, met een 
kostenraming van de aan te brengen veranderingen en een schatting van de 
gevolgen voor de verkeersveiligheid . 

BIj' de opzet van dit project IS redelIjk zorgvuldig onderzocht welke aanpak 
daarvoor geschikt zou zijn en welke methoden en werkwijzen daarvoor 
gevolgd dienden te worden . Tgdens de ultvoenng bleek dat van ten ffilnste 
een deel van wt te voeren actiViteiten de omvang e%f de compleXIteit was 
onderschat. Dit IS wellicht het gevolg geweest van onvoldoende ervarIng 
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met gelijksoortige projecten. Het heeft ertoe geleid dat in overleg met de 
opdrachtgever de aanpak op onderde len is aangepast. Daarbij is steeds 
getracht de gestelde doelen zo veel mogelijk te bereiken met behoud van het 
daarvoor noodzakel~ke kwaliteitsniveau. 
Wel heeft een en ander tot gevolg gehad dat de oorspronkelijke planning 
diverse malen bijgesteld moest worden; ook blijkt de uitvoering van de 
werkzaamheden voor de meeste betrokkenen meer tijd gekost te hebben dan 
bij de aanvang was voorzien. 
In dit rapport worden bij de beschrijving van de uitvoering van het project 
de belangrijkste aanpassingen aan de orde gesteld. 
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2. Doelstelling en aanpak 

2.1. Wat is duurzaam-vellig? 

In de Nationale Verkeersveiligheidsverkenning 1990-2010, Naar een duur
zaam veilig wegverkeer (SWOV, 1992), wordt de conclusie getrokken dat 
het wegverkeer aanzienlijk veiliger kan worden als alle betrokken partijen 
dat ook willen; de benodigde kennis is er. Maar op dit moment zijn de af
spraken tussen de verschillende bestuurslagen over de aanpak van de 
verkeersonveiligheid nog te vrijblijvend. Er zullen tussen rijk, provincies, 
gemeenten en ook particuliere organisaties nieuwe afspraken moeten worden 
gemaakt. Een aanzienlijk veiliger wegverkeer is ook betaalbaar, wanneer we 
de bestaande budgetten die nu in ons land besteed worden aan onderhoud en 
aanleg van wegen, op een wat andere manier zouden uitgeven. Het is dus 
inderdaad een kwestie van willen. 

Het begrip 'duurzaam-veilig ' is in verband met het wegverkeer voor het 
eerst gebruikt in het Meerjarenplan Verkeersveiligheid van het ministerie 
van Verkeer en Waterstaat uit 1991. Hoewel het begrip niet precies werd 
gedefInieerd, was de bedoeling wel duidelijk: niet meer accepteren dat we 
een verkeerssysteem aan een volgende generatie overdragen waarin 
duizenden doden en tienduizenden gewonden moeten vallen, niet meer 
achteraf reageren op de gevolgen van onnadenkendheid, gebrek aan vak
kennis of gewoon een te lage beleidsprioriteit. 
Maar wel: proberen door een juiste vormgeving van de infrastructuur de 
kans op ongevallen al bij voorbaat drastisch te beperken, en voor zover er 
nog ongevallen gebeuren de kans op ernstig letsel nagenoeg uit te sluiten. 
Het begrip 'duurzaam-veilig' is daarmee niet iets futuristisch en theoretisèh 
en het is geen volstrekt ander wegtransportsysteem, maar wel een systeem 
dat aanzienlijk afwijkt van het huidige. 

In het concept 'duurzaam-veihg ' wordt de mens gezien als de maat der 
dingen. Wegen en kruispunten dienen te worden aangepast aan de 
beperkingen en mogelijkheden van mensen. Voertuigen dienen uitgerust te 
zijn met hulpmiddelen die de taken van mensen vereenvoudigen. Bovendien 
moet de voertuigconstructie zodanig zijn dat de kwetsbare mens zo goed 
mogelijk wordt beschermd. De verkeersdeelnemers zelf ten slotte, dienen 
goed te worden opgeleid. gernformeerd en waar nodig gecontroleerd. 

~ een duurzaam-vez1ige ",f rastructu ur knfgt elke weg één bepaalde 
verkeersfimcne. Er worden dnefuncnes onderscheiden: de stroomfoncn'e 
voor he tsnel verwerken van doorgaand gemotonseerd verkeer ; de gebieds
ontslUlh'ngsfoncne voor het vlotbereikbaar maken van wijken en gebieden ; 
en de erftoegangsfonctie voor het toe gankelijk maken van bestemmingen 
langs een straat· Alleen het laats tgenoemde aspect van de verkee rsfoncn'e 
kan worden gecombineerd met de verblijfsfoncne die de openbare ruimte 
ook kan hebben . 

Wanneer dit wegfuncne-systeem consequent wordt toegepast. is een van de 
dne veiil'gheidspnncipes die verbonden zijn met het concept 'duurzaam
veilig '. gehonoreerd: voorkom niet-bedoeld gebruik van de weg. Dat wil 
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zeggen: er IS dan geen doorgaand snelverkeer op wegen met een gebieds 
ontsluitingsfimctle en zeker niet op wegen met een erftoegangsfunctie . 

Een tweede pnncipe betreft vooral de vormgevIng van wegen en kruispunten 
en het UItbannen van ernstige conflIctmogelijkheden .. voorkom grote 
verschillen in snelheûJ, richting en massa bij ontmoetingen van de verschz"l
lende voertuigen. 

Het derde principe luidt·. voorkom onzekerheid bij verkeersdeelnemers. 
Daarmee wordt bedoeld dat een verkeersdeelnemer goed moeten kunnen 
voorspellen hoe de wegen en kruispunten moeten worden bereden, welk 
verkeersgedrag hij zelf moet vertonen en welk gedrag hl} van andere 
verkeersdeelnemers mag verwachten. 

Toepassing van deze drie veiligheläsprincipes is tot nu toe het beste gelukt 
op de autosnelwegen, waar het om de stroom functie gaat , en in 30 kmIuur
gebieden met alleen een erftoegangsfunctie. Deze bestaande wegcategorieën 
kennen dan ook een relatief gering ongevalsrisico. 

Op de verkeersaders binnen de bebouwde kom en op de 80 kmluur-wegen 
buiten de kom is daarentegen sprake van een groot ongevalSrisico. Er wordt 
daar met hoge snelheden gereden, en in veel gevallen IS het snelverkeer er 
gemengd met het kwetsbare langzame verkeer . Er is op deze wegen boven
dien sprake van veel wisselende verkeerssituaties door bochten, versmal
lingen, onverwachte obstakels enzovoort, met als gevolg veel rlchtings -en 
snelheIdsverschillen - en dat alles in dezelfde ruImte. 
Vandaar de duurzaam-veilige aanpak: pas de veiligheIdsprincipes conse
quent toe en kies voor slechts één, per wegcategorie unz"eke en duidelijk 
herkenbare vormgeving van de wegen en kruispunten. 

Een duurzaam-veilige infrastructuur verbetert ook de veilzgheid van de 
meest risicodragende verkeersdeelnemers, zoals de Jonge, de beginnende, 
de oudere en de gehandIcapte verkeersdeelnemers. Hun verkeerstaak wordt 
vereenvoudigd en verkeerssituaties worden beter voorspelbaar . Bovendien 
zal men eenvoudIger en sneller leren om zich veilzg te gedragen. 
Er zal verder aandacht moeten blijven uitgaan naar een permanente 
opleiding van de verkeersdeelnemers, naar het weren uit het verkeer van 
mensen die menen onder invloed van alcohol te kunnen rijden, en naar 
educatie van specifieke groepen in het verkeer . 

2.2 . Aanpak van het project 

Met de toepassing van de beginselen van duurzaam -veilig' is nog pas lil een 
beperkt aantal regio's van het land ervaring opgedaan . Daarbij is onder meer 
naar voren gekomen dat elke regio ook in dit opzicht zJn eigen problemen 
met zich mee kan brengen. Hoewel de werkwijze die m het kader van het 
concept 'duurzaam-veilIg' moet worden gevolgd, wel in grote hJnen vast
staat, is nog geen kant-en-klare receptuur besclukbaar. 

Het opzetten van een plan dat stoelt op de beginselen van 'duurzaam -veihg' 
houdt in de eerste plaats in dat een categone i ndehng van het wegennet 
wordt gemaakt volgens de Uitgangspunten die bij het concept behoren . 
Deze (monofunctlonele) categorie indehng dient in pnnápe te worden 
gebaseerd op het wenshJnenpatroon van de verplaatsingen . In de praktijk 
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spelen echter de bestaande structuur en vonngeving van het wegennet en de 
directe omgeving van de wegen ook een belangrijke rol . 

Een volledtge toepassmg van de begmselen van 'duurzaam-veilig' levert 
naar verwachting een aanmerkelü'k veiliger weginfrastructuur op, maar wel 
tegen hoge kosten. Om deze reden is besloten meer dan één scenario te 
onderzoeken. Het totale programma is daarom gericht op een onderzoek 
van: 
- de hUloige situatie~ 

de huidige situatie getransfonneerd naar de toekomst, zonder' duurzaam
veilig' -kenmerken~ dit zogenoemde trendscenario dient als referentie 
voor de hierna te noemen scenario's~ 
een ideaal 'duurzaam-veilig' -scenario voor de toekomstige situatie, 
aangeduid als DV-up~ 
twee tussenvarianten voor de toekomstige situatie, met een minder 
volledige implementatie van 'duurzaam-veilig' -maatregelen, aan te 
dwden als de scenano 's DV-min en DV-mix. DV-mix is gelijk aan DV
mz'r, met drie extra wegen: een verlengde veilmgroute, een weg langs 
Naaldwijk en de verbindÛ1g Westerlee - Hoek van Holland. Deze nieuwe 
wegen zijn vanuit de betrokken gemeenten wenselijk geacht. 

Het trendscenario en de drie DV-scenario's worden doorgerekend op de 
gevolgen voor de verkeersproblematiek, waarbij het vooral gaat om de 
effecten op de verkeersveiligheid. Hierbij wordt gebruik gemaakt van de 
zogenoemde 'kencijfennethode'. Met deze methode kunnen de aantal1en 
verkeersslachtoffers per jaar op een gekozen deel van het wegennet worden 
geschat op basis van de verkeersintensiteiten en bepaalde verhoudings
getallen (kencijfers) voor verschillende typen wegen. 

Categorisering van de wegen en berekening van de verkeersintensiteiten 
wordt voor het gewest Haaglanden uitgevoerd op ~t dee:1 van he t wegmn et 
dat IS opgenomen m de huidige versie van het Regionaal Model Zuid
Holland (RMZH) van de provincie Zuid-Holland . Voor het studiegebied 
Westland is het nodig meer gedetailleerd te werk te gaan en daartoe zal het 
Westlandse deel van het RMZH aanzienlijk worden vertiJ·nd. 
In Afbeeldlng 1 (opgenomen achterÛ1 dit rapport) is weergegeven wat t6t 

Haaglanden behoort en wat tot het studiegebied Westland wordt gerekend. 

Zowel voor Haaglanden als geheel als voor het Westland worden de in elk 
scenario noodzakehjke veranden'ngen aan de infrastructuur aangegeven . 
Voor het Westland worden bovendien ook de kosten van deze infra
structurele wijzigingen geraamd en per scenario in verband gebracht met de 
berekende verkeersveiligheidseffecten . 

Als prognoseiaar is 20 10 aangehouden . De geplande weginfrastructuur kan 
dan nog niet volledig duurzaam -veilig zIjn . Daarvoor is zeker langere tijd 
nodig. Voor de berekerungen wordt echter verondersteld dat de duurzaam
veilige situat~ in ~t prognoseJ'aar a I wel is bereikt . 
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3. Opzet van het onderzoek 

Het onderzoek ten behoeve van het hele gewest Haaglanden en dat voor het 
Westland zijn sterk met elkaar verweven. De volgende stappen worden 
onderscheiden (WL = voor het Westland; HL = voor het gewest Haag -
))nden ) 
1. bewerkingen van hetverkeersmodel (WL); 
2 . beschrijvmg van de huidige s·t.uatie (WL en HL); 
3. toekomstscenario's, met bijbehorende categorie-mdelingen (WL en HL); 
4. berekening van de verkeersveiligheidseffecten (WL en HL); 
5. vormgevingsvoorstellen, met een raming van de investeringskosten 

(WL). 

Voor de inbreng van de noodzakelijke know-how op een aantal onderdelen 
van het onderzoek werden door de SWOV twee adviesbureaus ingeschakeld, 
die in overleg met de opdrachtgever zijn gekozen. Bij sommige onderdelen 
wordt nadrukkelijk ook de opdrachtgever zelf betrokken en/of de werkgroep 
'duurzaam-veilig studie Westland'. In een aantal stappen wordt ook overleg 
gevoerd met de verscht11ende wegbeheerders. 

Bij de planvorming, met name voor het Westland, word tonder meer reke
ning gehouden met de volgende zaken: 
- het mobiliteitsbeleid; 
- de belangen van alle weggebruikers: b 'j~o uiere aandacht wOrdt 

geschonken aan het fiets- en voetgangersverkeer en het openbaar 
vervoer; 

- bestaande plannen van de respectieve wegbeheerdets·, 
- reële uitvoerbaarheid; 
- de verhouding tussen kosten en de verbetering van de verkeersvei I1gheid . 

De opzet van de verschillende onderde'l:m Üi als hierna beschreven. Daarbij 
is de feitelijke uitvoerder van de activiteit respectievehjk de leveranc~rvan 
het tussenprodukt, tussen vierkante haken [ ] aangegeven. 

3.1 . Bewerkingen van het verkeersmodel 

Dit onderdeel werd alleen voor het Westland uitgevoerd. 

Uitsneden en verfijningen van het verkeersmodel [Opdrachtgever en 
Goudappel & Coffeng] 
Het RMZH dient als uitgangspunt voor de berekemng van de verkeers -
intensiteiten. Voor het Westland wordt een uitsnede van het model gemaakt 
waarbinnen het netwerk en de gebiedsindeling moeten worden verfijnd . 
Deze uitsnede kan groter zijn dan het Westland zelf. 
De gebiedsindeling voor het Westland in het RMZH wordt verfijnd . 
De zones worden aan het model toegevoegd. Ook in de directe omgeving 
van het Westland zullen verfijningen nodig kunnen zijn. Het detalllenngs 
niveau van het wegennetwerk wordt afgestemd op dat van de gebioos -
indeling. De ontbrekende wegvakken worden toegevoegd . 

Voor de berekemngen voor Haaglanden wordt het model met verder 
verfijnd ,ook m'et voor het Westlandse dee Ivan het wegennet . 
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Telhngen [Opdrachtgever of Goudappel & Coffeng] 
Beschikbaar ZIjn: 
- etmaaltellingen van de provmcle op de hoofdwegen; 

jaarlijkse twaalf-uurs- en spitsuurtellingen (uur en categon"e) op het 
kordon van de Haagse agglomeratie; 
uurtellmgen van de provmcle (1990); 
mechanische uur- en categorietellingen op twaalf punten (1992); 
mcidentele tellingen door gemeenten. 

Deze cijfers worden geïnventariseerd. Op basis hiervan wordt nagegaan of 
en waar aanvullende tellingen moeten worden vemcht. 

Kalibratie [Goudappel & Coffeng] 
Uitgangspunt vormt de herkomst- en bestemmingsmatrix voor het auto
verkeer van het hUidige RMZH voor de avondspits. Dit model geeft op 
screenline-niveau een goede beschrijving van de werkelijkheid. De uitsnede 
voor het Westland wordt gekalibreerd met de verfijnde gebiedsindeling, het 
verfijnde autonetwerk en de beschikbare en eventueel aanvullende tel
gegevens, om dat deel van het model ook een goede beschrijvende waarde te 
geven op wegvakniveau. De kalibratie wordt beoordeeld aan de hand van 
intensiteiten, routekeuze enzovoort. 

Prognose [Opdrachtgever] 
Voor de prognose voor het jaar 2010 worden in het verfijnde netwerk eerst 
de nieuwe wegen ingebracht die 'met zekerheid' in de nabije toekomst 
worden aangelegd. De benodigde soc:~al-economische gegevens voor 2010 
worden ingevoerd. 
Met het aangepaste RMZH, zoals dat door de provincie Zuid-Holland wordt 
toegepast, wordt een prognose gemaakt door de gekalibreerde bib-matrix 
met (gedifferentieerde) groeiCijfers voor het autoverkeer op te hogen naar 
2010 . Deze prognose wordt muittinodaal uitgevoerd, dat wil zeggen met 
verschtllende vervoerwtj"zen en rekening houdend met de invloed van het 
prijsbeleid en dergelijke. 

3.2. Beschrijving van de huidige situatie 

Dit onderdeel wordt voor het Westland en voor overig Haaglanden 
uitgevoerd. 

Huidige onveibgheid [SWOV] 
In deze stap wordt eerst een beschrijving gegeven van de verkeersonveilig
heid m de hw'd(ge situa te . Daarvo or wordt gebrw'k gemaakt van de resul 
taten uit onderzoek dat In POV-verband is of wordt uItgevoerd, met name 
van de onveiligheidsanalyses voor de prOVincie Zwd ~olland (in verge
~jking met ove ~ Nederland )en \Oor enkele reg ia 's binnen de provmcie . 
Ook worden hierbij' resultaten uit andere proVinciale studies op het gebied 
van verkeersonvedige situaties en aandachtsgebieden betrokken. 
De beschnjving wordt afzonderlijk gemaakt voor het Westland en voor 
Haaglanden als geheel . De beschrijving wordt steeds afgestemd op het net
werk dat voor de twee onderscheiden gebieden wordt gebrwkt. fijnmazig 
(en dus gedetailleerder) voor het Westland en grofinazig voor Haaglanden . 

VerificatIe landelijke kencijfers [Opdrachtgever + SWOV] 
In de beschrijving van <È huidige situatie wordt ook geverifieerd in hoeverre 
de bestaande landelijke kencijrers ongeWijzigd kunnen worden toegepast m 
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het onderhavige gebied. Dit is nodig met het oog op het mogelijke gebruik 
van deze cijfers in het trendscenario. 

Daartoe worden allereerst de aantallen letselongevallen, slachtoffers en 
doden in de bestaande situatie ontleend aan gegevens van A W IBG over 
1993 en 1994. Het VOR Locatie Netwerk (VLN) is gebruikt voor de 
weergave van alle wegen in het betreffende gebied en vormt de basis voor 
een door de SWOV op te bouwen geografisch informatiesysteem (GIS). 

Om de landelijke kencijfers te verifiëren hoeft van elke weg alleen het 
huidige wegtype te worden geïnventariseerd. Maar met het oog op de 
voorgenomen splitsing binnen de kencijfermethode tussen wegvakken en 
kruispunten, en ook om in de laatste stap van het project gemakkelijker te 
kunnen aangeven welke infrastructurele aanpassingen op detailniveau nodig 
zijn ,heeft de inventarisatie een uitgebreider karakter. Daartoe worden ook 
gegevens verzameld over de bestaande vorm- en regelgeving van de wegen 
in het gebied. Deze gegevens worden vervolgens aan het GIS toegevoegd en 
op kaarten weergegeven. 

De huidige intensiteiten worden vastgesteld door een uitdraai van het 
verkeersmodel voor 1994 . Deze intensiteiten worden ook in het GIS inge
voerd en op kaarten gepresenteerd. 

De SWOV levert kencijfers voor de verkeersveiligheid van de bestaande 
wegtypen, onder meer onderscheiden naar binnen en buiten de bebouwde 
kom, en voert deze ook in het GIS in. 

De totaal voor 1994 op basis van de kencijfermethode te berekenen aantallen 
letselongevallen, slachtoffers en doden worden op netwerkniveau vergele
ken met de werkelijke aantallen . 

3.3. Toekomstscenario's met bijbehorende categorie-indelingen 

[SWOV] 
Dit onderdeel wordt voor het Westlmd en voor Haaglanden uitgevoerd. 

Voor de toekomstige Situatie word tin de eerste plaats een scenario 
beschouwd waarin het wegennet is ingedeeld zoals dat in het verleden werd 
gedaan, dat wil zeggen zonder de eis te stellen dat de wegen mono
functioneel worden gebruikt. Deze traditIonele benadering gaat voor het 
gekozen prognosejaar 20 I 0 uit van het bestaande wegennet, waarin de 
'zekere' infrastructurele projecten zijn opgenomen . 
Vervolgens worden de kenmerken vastgesteld voor de verschillende 
'duurzaam-vellig ' -scenano's. OvereenkomstIg de beginselen van duurzaam 
veilig wordt daarbij het toekomstige wegennet nu telkens wel in mono 
functionele categorieèn ingedeeld . In dit geval worden de volgende cate
gorieën gebruikt: 
- stroomwegen (meestal autosnelwegen); 
- rurale gebiedsontslUItingswegen (autowegen en wegen met gedeeltelijke 

ges btenverklanng); 
- rurale erftoegangswegen; 
- urbane gebiedsontsluitingswegen ('trkeersaders )' 
- urbane erftoegangswegen . 
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We onderscheiden dus drie categorieën burten de bebouwde kom en twee 
brnnen de bebouwde kom omdat daar, althans in het Westland, geen stroom_ 
wegen voorkomen. 

De drie 'duurzaam_verlig' -scenario's kunnen Zich van elkaar onderscheiden 
in de mate waarin nieuwe verbindingen in het wegennet aanweZig worden 
verondersteld en in de mate waarin aan de principes van 'duurzaam-veilig' 
zal worden voldaan, tot uitdrukking komend in de functietoekenning aan de 
wegen en (later) ook in de vormgeving. 

Er drent telkens voor te worden gezorgd dat de categorie-indeling voor de 
wegen in (en om) het Westland niet in enig opzicht strijdig is met die welke 
voor Haaglanden als geheel wordt opgezet. 

3.4 . Verkeersveiligheidseffecten 

Dit onderdeel wordt voor het Westland volledig uitgevoerd en voor Haag
landen uitsluitend voor de modelwegen . 

Modelberekenmgen [Goudappel & Coffeng + SWOV] 
Voor de in te voeren modelsnelheden en de toegelaten kruispuntbewegingen 
in elk van de vier scenario' s doet de SWOV een voorstel. 

De toedeling van het autoverkeer aan de netwerken gebeurt unimodaal. 
Het model berekent de te verwachten motorvoertuigintensiteiten in elk van 
de scenario's, voor het Westland op het fijnmazige niveau en voor Haag
landen op het grofmazige niveau. 

Ondertussen bepaalt de SWOV voor de drie 'duurzaam-veilig' -scenario's de 
te gebruiken kenciJfers, waarbij zo mogelijk onderscheid wordt gemaakt 
tussen de kruispunten en de daartussen gelegen wegvakken. Zo nodig doet 
de SWOV op grond van de uitgevoerde verificatie van de bestaande 
kencIjfers ook een voorstel voor aanpassing van deze cijfers, voor gebruik in 
het trendscenario, ter berekening van de veiligheidseffecten. 

Binnengebieden [Goudappel & Coffeng + SWOV] 
Voor de wegen die niet in het verkeersmodel voorkomen (de zogenoemde 
'binnengebieden ') kan de hier bedoelde benadering niet worden toegepast. 
In de studie voor Haaglanden worden deze gebieden buiten beschouwing 
gelaten, maar in de studie voor het Westland niet. In het algemeen betreft het 
hier gebieden waarbinnen de wegen een erftoegangsfunctie krijgen. 
Afzonderlijk wordt aangegeven in welke mate de verkeersveiligheid in deze 
gebieden in de DV -scenario 's zal kunnen worden verbeterd en wat dit in 
totaal voor het studiegebied Westland betekent. Dit gebeurt door twee 
representatieve binnengebieden in beschouwing te nemen en de uitkomsten 
daarvan te vertalen naar het hele studiegebied Westland. 

Van de twee representatieve binnengebieden wordt er een binnen en een 
buiten de bebouwde kom gekozen. De voorstellen voor de maatregelen in de 
binnengebieden en de vertaling naar het hele studiegebied worden gedaan 
door de SWOV, op basis van sociaal-economische informatie en gegevens 
over de oppervlakte en de weglengte per binnengebied. 
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Totale veiligheidseffecten [SWOV] 
Een koppeling van de verkeersintensiteiten met de kencijfers levert een 
schatting van de aantallen slachtoffers op de modelwegen in elk van de vier 
scenario's. Tevens worden de resultaten van de beschouwingen over de 
binnengebieden in het Westland gegeven . 

3.5. Vormgevingsvoorstellen, met een raming van de investeringskosten 

Dit onderdeel wordt alleen voor het Westland uitgevoerd. 

Vormgevingsvoorstellen [SWOV] 
In deze stap wordt voor elk van de drie DV-scenario's aangegeven welke 
concrete veranderingen aan het Westlandse wegennet nodig zouden zijn om 
de vormgeving van de wegen in overeenstemming te brengen met de respec
tieve categorie-indelingen. 

Investeringskosten [IngenieursBureau Zuid-Holland] 
Vervolgens worden de totale investeringskosten (grondaankoop-/ 
onteigeningskosten en kosten voor uitvoering van werken) geraamd die 
telkens met de ontworpen infrastructurele aanpassingen zijn gemoeid. 
Voor de binnengebieden worden de investeringskosten voor de represen
tatieve binnengebieden bepaald en geèxtrapoleerd naar het hele gebied. 

Kosten-effectiviteit [SWOV] 
Met deze gegevens maakt de SWOV ook een schatting van de kosten
effectiviteit van elk scenario (= aantal bespaarde verkeersslachtoffers per 
geïnvesteerd bedrag). 

17 



4. Uitvoering van het onderzoek en aanpassingen 

4.1. Bewerkingen van het verkeersmodel 

Voor ebt project werd het Regionaal Model Zuid-Holland uitgebreid en 
verfijnd voor zover het het Westland en de directe omgeving betreft. 
Het netwerk van wegen dat hiermee beschikbaar kwam voor de Uitvoering 
van modelberekerungen, wordt daarom aangeduid als 'de modelwegen '. 

Ter verduidelIjking nog het volgende . 
De modelwegen vormen een geschematiseerd netwerk van de wegen in het 
gebü:d met een min of meer belangrijke verkeersfunctie . De meeste (belang 
rijke) wegen zijn elk afzonderlijk in het model door een modelweg vertegen
woordigd. In het model Zijn deze verbmdingen vaak in de vorm van rechte 
lijnen uitgevoerd, waardoor bij de weergave in afbeeldingen de modelwegen 
in het algemeen niet samenvallen met de ligging van de feitelijke wegen. 
In sommige gevallen vertegenwoordigt een modelweg een verzameling van 
minder belangrijke feitelijke wegen, die tot de erftoegangswegen gerekend 
kunnen worden. In dat geval wordt het enigszins problematisch de 
uitkomsten van modelberekingen (mtensiteiten) toe te delen aan feitelijke 
wegen. Het is niet uitgesloten dat bij die toedeling voor diverse doeleinden, 
zoals de toedeling van de verkeersintensiteiten, de berekening van de 
verkeersonveiligheid en de berekening van de investenngskosten, soms 
verschillende wegen of wegvakken werden gekozen. Dat kan op detail
niveau tot foutieve uitkomsten leiden, maar het zal op de schaal van het 
gehele Westland geen noemenswaardige gevolgen hebben. 
Wel zorgden deze 'koppelingsproblemen' soms voor aanzienlijk meer werk 
dan blij de opze:t van h::t project was voorzien. 

De koppelmg "aD modelUItkomsten aan het feitelijk wegennetwerk is vaak 
uItgevoerd In een GIS-omgevmg. Voor dat doel is door de regionale drrectIe 
Zuid-Holland van Rijkswaterstaat het VOR Locatie Netwerk (VLN) van het 
betreffende gebied geleverd. Di tnetwerk geeft een nagenoeg volledig beeld 
van alle voor het verkeer opengestelde wegen. 

4.2. Huidige onveiligheid 

De onveIligheid in Haaglanden en In het Westland is onderzocht en verge 
leken met die In de provincie en m Nederland. De onvelhgheid werd 
uitgedrukt in aantallen slachtoffers en soms in aantallen letselongevallen . 
De ontwikkelIng van de onveiligheid over de iaren 1984 t/m 1993 is weerge -
geven~ daarbij" is ge 'et op de Wijze van verkeersdeelname en de leeftijd van 
de slachtoffers . Verder is aandacht besteed aan de plaats van de ongevallen , 
In de vorm van black-spots en concentraties volgens het VLN . 
Voor zover daarover wormatie op regionaal niveau beschIkbaar was, zijn 
enkele velligheidsfacetten belIcht, zoals het alcoholgebruik, de gereden 
snelheden en het gordelgebruIk . 
De uitkomsten van dit deel van het onderzoek zijn beschreven m hoofd 
stuk 5 ,evenals de vergelÏjkIng van de onvelhgheld m het Westland met d: 
landelIjke kencijfers. 
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4.3. Keuzescenario's 

43.1. Trendscenario 

Het projectvoorstel dat als basis heeft gediend voor de overeenkomst, bevat 
de stap Omschrijving van de scenario 's voor de toekomstige ontwikkeling, 
met bijbehorende categorie-indelingen . 
In overleg met de werkgroep werd voor het prognosejaar 2010 een viertal 
scenario's gekozen, een trendscenario en drie 'duurzaam-veilig' -scenario's. 

Voor de toekomstige situatie wordt in de eerste plaats een scenario in 
beschouwing genomen waarin het wegennet op traditionele manier wordt 
ingedeeld, dat wil zeggen zonder de eis te stellen dat de wegen mono
functioneel worden gebruikt. Wel wordt, net als bij de hierna te behandelen 
DV -scenario' s, een indeling in drie wegcategorieën gemaakt, maar deze 
worden uitdrukkelijk niet aangeduid met de termen die in een DV
benadering gebruikelijk zijn, maar eenvoudig met: 
- categorie 1 (overwegend met stroomfunctie); 
- categorie 2 (overwegend met gebiedsontsluitingsfunctie); en 
- categorie 3 (overwegend met erftoegangsfunctie). 

Categorie 1 komt nagenoeg uitsluitend buiten de bebouwde kom voor; de 
beide andere categorieën zowel binnen als buiten de bebouwde kom· 

Functiemenging wordt toegestaan; onder meer worden op de wegen van 
categorie 2 en zelfs op een aantal wegen van categorie 1 erftoegangen 
gehandhaafd. 

Het trendscenario gaat uit van het bestaande wegennet, waaraan alleen die 
infrastructurele projecten zijn toegevoegd die, naar wordt aangenomen 
zeker in het prognosejaar (2010) gereed zullen zijn. Binnen het beschouwde 
gebied zijn dat de volgende projecten: 
- de A4 tussen de knooppunten Ypenburg en Kethelplein; 
- de aftakking hiervan (N54) langs Wateringen naar de Lozerlaan in 

Den Haag (N211); 
- de aftakking van deze weg (N222) naar de bloemenveiling in Honselers

dijk (de zogenaamde Veilingroute ); 
- de voltooiing en verbetering van de Landsdteidingsweg (N 14-N440) van 

de A4 (aansluiting Leidschendam) tot de Waalsdorperweg in Den Haag; 
- de onderlinge verbindingen tussen Leidschendam en Zoetermeer (N469) 

in het te ontwikkelen gebied Leidschenveen; 
- de verlenging van de Kruithuisweg in Delft (N4 70) in westelijke rich.n g 

tot aan de A4, en in oostelijke richtng tot aan de A 12 (loe-/afrÏt Zoetel" 
meer), met aansluiting in de richting Rotterdam ter hoogte van Pijnacker. 

Bij de indeling in de drie categorieën is relatief sterk gelet oP de verwachte 
intensiteiten zoals deze kunnen worden afgelezen uit een prognoseplot voor 
2010, ontvangen van de opdrachtgever. Ter bepaling van de gedachten: 
- categorie 1'.> 15 à 20 .000 mvtletm· 
- categorie 2·.6 .000 - 15 à 20.000 mvtl etm· 
- categorie 3 : < 6 .000 mvtletm· 

Het resu~at van deze indeling is neergelegd in Afbeelding 2. De wegen van 
categorie 1 zijn met een dikke rode lijn aangegeven, de wegen van categorie 
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2 met een minder dikke blauwe lijn. Alle overige wegen, ingetekend of als 
achtergrond zichtbaar, behoren tot categorie 3. 

43 .2. 'Duurzaam-vellig ~scenano 's 

In de DV -filosofie wordt binnen de verkeersfunctie een principieel onder
scheid gemaakt tussen 'stromen', een 'gebied ontsluiten' en 'erftoegang bie
den' . Elke weg vervult nu slechts één van deze drie functies. Er zijn dus 
stroomwegen (SW's), gebiedsontsluitingswegen (GOW's) en erftoegangs
wegen (ETW's). 

Op SW's moet het verkeer kunnen blijven stromen, ook over de kruispunten 
met andere SW's en met GOW's. De SW's moeten daartoe in beginsel een 
gesloten netwerk vormen en de kruispunten erin moeten ongelijkvloers zijn. 
De bestaande autosnelwegen voldoen aan deze eisen, voor zover er geen 
filevorming optreedt. 

Op GOW's is er op de (gel~kvloerse) kruispunten met andere GOW's of 
met ETW's uitwisseling van verkeer en kruisend verkeer. Daar dient de 
snelheid te worden gematigd. Tussen de kruispunten is dit in beginsel niet 
nodig. Ook de GOW's vormen zo veel mogelijk gesloten netwerken binnen 
de mazen van het net van SW's. 

Op ETW's kan over de hele lengte uitwisseling van verkeer (van en naar de 
erven), parkeren en deparkeren en oversteken van voetgangers plaatsvinden; 
op deze wegen moet daarom ook over de hele lengte de snelheid laag zijn. 

Stroomwegen 
De vraag of ergens een SW of een GOW moet komen, is voornarnel ijk een 
afweging tussen enerzijds het economische belang van een vlotte v (Jkeersil
wikkeling (gelet vooral op de capaciteit van dekruilPuntt:n) en anderzijds <:h 
kosten en de mogelijkheden die de ruintdijke ordening biedt. En zolang 
stroomwegen nog veiliger zijn dan am ere categorieën wegen, zal ook het 
veiligheidsargument een rol kunnen spelen. 

Voor alle duidelijkheid: of een bepaalde verbinding als stroomweg moet 
worden aangewezen, is niet zozeer afhankelijk van de intensiteit en ook niet 
van het aandeel doorgaand verkeer, maar in de eerste plaats van de 
veronderstelde behoefte aan doorstroming. Wel zal deze behoefte in het 
algemeen sterker zijn naarmate er meer verkeer passeert, of het passerende 
verkeer een meer doorgaand karakter heeft (en daardoor minder afslaande 
bewegingen maakt). 

Bij intensiteiten boven 15.000 mvtJetm (bubeko) respedievd'Ijk 10.000 
mvtJetm (bibeko) kunnen de gedachten uitgaan naar gescheiden rijbanen en 
ongelijkvloerse kruispunten, typische kenmerken van SW s· De stap om 
dergelijke wegen ook tot SW te bestempelen is dan niet groot meer· 

Als hulpmiddel bij het ontwerpen van het net van SW's kan het ritduur
criterium worden gebruikt. Dit houdt in dat vanuit het merendeel van de her
komstadressen het net van SW' s binnen een bepaalde tijd moet kunnen 
worden bereikt. In andere studies is deze tijd op acht minuten gesteld, tegen 
welke waarde tot dusver geen principiéle bezwaren zijn vernomen. Wordt 
acht minuten aangehouden, dan leidt dit tot een maaswijdte van de SW's van 
ongeveer twaalf kilometer. 
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Aan de andere kant behoeven de SW's met beslist autosnelwegen te zijn ; 
ook eenvoudiger uitvoeringen zijn mogelijk, nuts de functionele eisen 
worden vervuld, met name de eis van continue doorstroommogelijkheid . 

De eis dat de SW's een gesloten net vormen, is in de onierhavige regio min
der hard. Door de ligging aan de kust lijn er een aantal verbindingen die hun 
natuurlijk eindpunt in deze omgeving vinden; dit geldt zeker voor de hoofd
verbindingen vanuit de rest van het land met Den Haag. Daarom wordt, in 
aansluiting op de bestaande situatie, in alle DV varianten geaccepteerd dat 
een aantal SW's op een bepaald punt overgaan in een GOW: de A44 ten 
noord-oosten van Den Deijl, de Al2 bij de Benoordenhoutseweg, de Al3 ter 
hoogte van de Hoornbrug ,en de A20 tussen Maasdijk en Westerlee. 
De overgangen zullen voldoende capaciteit moeten hebben om het verkeer 
op de SW te kunnen laten blijven stromen (en mogen dus geen stroom
opwaartse filevorming veroorzaken) en ze moeten duidelijk als overgangen 
herkend worden. 

Het net van stroomwegen in het DV -scenario is met dikke rode lijnen aan
gegeven in de figuur DV-up (Afbeelding 3). 

Een punt van discussie was of er naast de geplande route van stroomwegen 
evenwijdig aan de kust (Westerlee-N222-N54-A4-Leidschendam en verder) 
nog behoefte bestaat aan een tweede dergelijke verbinding dichter langs de 
kust. Gedacht kan worden aan een route langs het Sportlaan-tracé in 
Den Haag, die in het zuidwesten zou kunnen worden verbonden met de A20 
en/of zou kunnen doodlopen in Hoek van Holland ,en in het noordoosten 
zou kunnen aansluiten op de A44. Gelet op de consequenties voor de vorm -
geving (met name de ongelijkvloerse kruispunten langs het gehele tracé) is 
vooralsnog van deze stroomroute afgezien. Daarbij is ook in aanmerking 
genomen dat deze tweede stroomroute evenwijdig aan de eerder genoemde 
tot een plaatselijke maaswijdte van slechts circa zes kilometer zou leiden. 

Gebiedsontsluitingswegen 
Als het net van SW's eenmaal is bepaald, gaat het er alleen nog om vast te 
stellen welke van de overblijvende wegen tot GOW worden bestempeld. 

Bij de GOW's IS er, op een enkele uitzondering na (Hoek van Holland, 
Scheveningen) geen reden om af te wijken van de eis dat ze normaliter een 
gesloten netwerk moeten vormen. 

Biihet ontwerpen van het net van GOW's kan opnieuw het ritduurcriteninn 
worden gehanteerd.· vanuit het merendeel van de herkomstadressen moet het 
net van GOW's bijvoorbeeld binnen dne mIDuten kunnen worden bereikt. 
Dit leidt tot een maaswijdte m de grootte-orde van drie kilometer. 

Bij het bepalen van het net van GOW's kan ook de mtensiteit op de wegen 
een rol spelen, zii het opmeuw slechts een indicatieve. Intensiteiten boven 
4.000 mvtletm worden over het algemeen ongeschikt geacht voor ETW 's . 
Komen dergehjke intens lelten voor blimen de mazen van het net van 
GOW's, dan kan worden overwogen dIt net verder te verfijnen . 

Als GOW' s komen in de eerste pma ts in aanmerking de wegen die nu deze 
functie ook overwegetd he bben, ~ n bf welillg) erftoegangen hebben en 
qua vormgeving niet (te veel) van het DV-Ideaalbeeld voor een GOW 
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afwijken. Met betrekkelijk wellug msparuul1g kunnen deze wegen tot ideale 
GOW's worden omgevormd. 

Deze wegen vormen echter geen gesloten netwerk . Er ontbreken veel 
schakels, in die zin dat er op veel plaatsen wel een weg ligt, maar dat we te 
veel andere functies erbij vervult, of bi} lange na niet aan de vormgevings
eisen tegemoetkomt . Bij handhaving van de DV -principes zijn er dan twee 
mogelijkheden: 

1. De tussenschakels worden, door daaraan alleen een gebledsontslwtll1gs
functie toe te kennen en de bijbehorende reconstructie (upgrading) uit te 
voeren, opgewerkt tot volwaardige GOW, waardoor het net van GOW's 
kan worden gesloten. 

Deze optie wordt aangeduid met DV-up. In Afbeelding 3 IS het aldus 
gevormde net van GOW' s met minder dikke blauwe lijnen aangegeven. 

2. De niet deugende tussenschakels worden vervangen door nieuwe 
verbindingen (langs een ander tracé), die wel voldoen aan de DV -eisen . 

Deze optie wordt aangeduid met DV-nw. Het aanleggen van nieuwe 
verbindingen in het studiegebied zal uitermate moeilijk zijn te verwezen
lijken. Voor het beoordelen van de mogelijkheden hiertoe is een gedetarl
leerde plaatselijke kenrus vereist. Het zoeken van mogelijkheden voor 
nieuwe verbÛ1d1i1.gen is bovendien sterk afhankelijk van de reacties op de 
eerste voorstellen voor de categone-indeling. Daarom is deze optie nog met 
in kaart gebracht. 

Erftoegangswegen 
Als ook het net van GOW's is bepaald, zullen de overblijvende wegen de 
ETW's vormen. Naar verwachting zullen er daaronder zijn die nu veel 
gehjkenis vertonen met de vormgeving die voor GOW's geschikt is . In dat 
geval zal een downgrading moeten plaatsvinden. 

De ETW's zijn Û1 de figuur DV-up (Afbeelding 3) aangegeven met dunne 
lijnen of als achtergrond zichtbaar. 

Met betrekkmg tot de snelheläsmveaus op ETW's past nog de volgende 
kanttekeruilg . 
BIÎ1nen de bebouwde kom went op de erftoegangswegen een maxrinum
snelheid van 30 km/uur te gelden; zij behoren dan tot de '30 km/uur 
gebieden' . 
Over het snelheldsmveau op erftoegangswegen bwi:en de bebouwde kom 
bestaat nog geen unameme opvatting . Uli: velIrgheldsoverwegmgen zou de 
voorkeur aan 40 km/uur gegeven moeten worden, maar omdat een dergehjk 
snelheidsniveau moeilijk te handhaven is, wordt in de praktijk vaak de 
voorkeur aan 60 km/uur gegeven , waar nodig aangevuld met extra snel
heidsbeperkende maatregelen op de meest kritieke locaties . 

Minder duurzaam -vell(ge scenar(o s 
Het IS ook mogehjk water bij" de DV -wijn te doen . Dit kan In begritse'lop 
twee manieren : 
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3. Monofunctionaliteit blijft vereist, maar er wordt nu genoegen genomen 
met vormgevingen die niet overeenkomsug de daarvoor opgestelde 
(concept ~ )eisen zijn . 

Deze optie levert geen andere categorie~indeling op en is wat dit aspect 
betreft dus identiek aan de figuur DV-up. De mate waarin minder ideale 
vormgevingen worden geaccepteerd, dient nader te worden bepaald. 

4. Er wordt geaccepteerd dat somnuge wegen zowel een gebloos
ontsluitingsfunctie als een erftoegangsfunctie vervullen. 

De mate waarin dit gebeurt, is tamelijk arbitrair. Het scenano DV-mm IS in 
de eerste plaats daarop gebaseerd en is weergegeven in de aldus genoemde 
figuur (Afbeelding 4), die zich van de figuur DV-up op de volgende punten 
onderscheidt: 
- Een aantal GOW's heeft ook een zekere erftoegangsfunctie; deze zijn 

weergegeven als een rode stippellijn . 
- Een aantal ETW's (die niet als zodanig op figuur DV-up waren 

ingetekend) heeft ook een zekere gebiedsontsluitingsfuncue; deze zijn nu 
aangegeven met een middeldikke groene lijn. 

- Tevens wordt in deze optie verondersteld dat de verbinding N2221N211 
van Westerlee met de A4 tussen Rijswijk en Delft, de zogenaamde 
veilingroute, niet als SW maar als GOW wordt uitgevoerd·,deze is 
daarom als zodanig in de f18Uur aangegeven. 

Aanpassingen 
Bij het samenstellen van de drie figuren moesten, ondanks de richtlijnen 
genoemd in de voorafgaande paragrafen, veelvuldig keuzes worden gemaakt 
die voor discussie vatbaar zijn. De voorgestelde indeling ü; in een drietal 
vergaderingen van de werkgroep besproken en uiteindelijk vastgesteld. 

In het stadium waarin de gevolgen van 'duurzaam-veilig' voor de veiligheid 
en de investeringskosten aan de orde kwamen, werd duidelijk dat de 
gekozen categone-indeling van de wegen in het Westland vooral was 
afgestemd op de interlokale verbindingen. De lokale verbindingen waren 
onderbelicht gebleven, zodat het netwerk van GOW's binnen de bebouwde 
kom te grofmazig was uitgevallen. 
In overleg met de opdrachtgever is toen besloten het aantal GOW's binnen 
de bebouwde kommen uit te breiden. Het was m dat stadium van het project 
echter niet mogelijk om lil overleg met alle betrokken gemeenten een 
uitgebreid proces van wegcategorisering door te lopen. Daarom werd 
gekozen voor een sterk vereenvoudigde benadering waarbij alle model
wegen binnen de bebouwde kom in principe als GOW werden aangewezen . 
In de wetenschap dat dit een arbIÏraire keuze is, die bij een definitieve 
categorisering zeker op onderdelen anders zou uitpakken . Maar wel geschikt 
om tot een reëler beeld van kosten en veiligheidseffecten te komen . 

Derde DV-scenario 
Er was volgens de opzet van dit project nog sprake van een derde 
'duurzaam-veilig' -scenario ,dat nog wat sterker van het ideale DV -beeld zou 
mogen afwijken . Door de werkgroep werd evenwel besloten eerst de belde 
gekozen scenano's wat verder uit te werken .Op baSIS van de uitkomsten 
zou dan een derde DV ~scenano gekozen kunnen worden . 
In het voolJ·aar van 1997 werd dIt derde scenano vastgesteld , waarbij werd 
gekozen voor scenano DV ·fm;' als wtgangspunt, maar nu uitgebreid met een 
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aantal meuwe weg\ erbmebDgen. Deze rueuwe verbindingen waarvoor te n 
dele al mm of meer gevorderde plannen bestaan, waren het resultaat van een 
enquête onder de betrokken Westlandse gemeenten. 
Dit laatste scenano wordt aangeduid a 1; DV-mix, waarbÏJ' x staat voor de 
extra opgenomen meuwe wegverbindingen (zie Afbeelding 5) . Die nieuwe 
verblndmgen zijn daarÜt als een blauwe stippelhjn opgenomen. 

4.4. Intensiteitsberekeningen 

Op basis van de gekozen wegcategoneën IS door de SWOV aangegeven 
welke snelheidsniveal16 op de wegen van het modelnetwerk verwacht mogen 
worden In de verschllIende scenano 's. Voor de modelberekeningen werden 
door bureau Goudappel Coffeng in samenwerkmg met de provmcie de snel
heden voor elk wegvak in onbelaste situatie vastgesteld (zie Afbeeldingen 6a 
t t7n 6e). Deze Ütformatle werd omgezet in schematIsche wegenkaarten 
('plots ' ) die all; basIs dienen voor de modelberekeningen. Na herhaalde 
controles van de plots door de SWOV werden door het bureau, in samen
werking met de Provinc'~, voor de verschillende scenario's de te verwachten 
verkeersintensiteiten op de verschillende wegvakken en kruispunten 
doorgerekend. Deze berekeningen werden uitgevoerd voor het modelwegen
netwerk en daarna toegedeeld aan de feitelijke wegen en wegvakken . 

De uitkomsten voor de modelwegen zijn opgenomen in enkele afbeeldingen 
waarin de intensIteitsklassen door middel van verschillende kleuren en 
hjndikten zÏjn weergegeven. 
Afbeeldingen 10 en 11 betreffen de basissituatie respectievelijk het trend
scenario voor het Westland. Dezelfde situaties voor het gebied Haaglanden 
zijn weergegeven in de Afbeeldingen 10a en 11 a. 
In Afbeelding 12 zijn de verschillen tussen beide situaties In het Westland 
weergegeven, zodat dwdeliJk zichtbaar wordt op welke wegen een toename 
van de mtensitelt mag worden verwacht en waar een daling . Het laatstge
noemde In het algemeen als gevolg van de aanleg van nieuwe verbmdingen . 
De Afbeeldingen 13 en 14 betreffen de scenario's DV-min en DV-mix voor 
het Westland en de Afbeeldingen 13a en 14a dezelfde scenario' s voor het 
gebied Haaglanden. 
De verschllIen tussen belde scenario 's In het Westland zÏJn weergegeven m 
Afbeelding 15. Die verschillen zIjn volledig het gevolg van de aanleg van 
drietal nieuwe verbmdingen . Voor veel wegen betekent dat een ontlastmg, 
maar er zijn ook enkele weggedeelten die iUlst meer verkeer te verwerken 
krijgen. 
AfbeeldIngen 16 en 16a hebben betrekkÜtg op de lntensttlten m het DV -up -
scenario voor het Westland en Haaglanden. In AfbeeldIng 17 worden die 
voor het Westland weer vergeleken met die van DV 1111n . Ook in deze 
vergelijkmg komen de verschillen wee rduideliJk tevoorscrujn en kan men 
vaststellen welke wegen zwaarder belast gaan worden mdien voor DV -mm 
in plaats van DV -up wordt gekozen . Maar ook welke wegen daardoor stiller 
zullen worden. 

45 . Berekeningen gevolgen voor de verkeersvelr~heid 

Kencijjèrs 
Voor de berekemng van de te verwachten verkeersveiligheid in de 
verschlllende DV -scenano 's IS gebruik gemaakt van de zogenaamde 
'kenCijfers ' . Voor een aantal van de nu bestaande weg- en wspunttypen 
zlj'n kencijfers empmsch vastgesteld . Voor de äuurzaam-veihg '-situaties 
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zijn kencijfers bekend voor zover daarbij van al bestaande weg- en 
kruispunttypen gebruik wordt gemaakt. Bijvoorbeeld voor autosnelwegen 
of voor nieuwere rotondes met voorrang voor het pleinverkeer. 
Voor zover wegtypen worden toegepast waarvoor nog geen kencijfers 
bekend zijn, zijn daarvoor kencijfers afgeleid, uitgaande van de wegtypen 
die het dichtst het nieuwe typen benaderen. Bij deze berekeningen zijn vaak 
kencijfers voor wegvakken en kruispunten apart vastgesteld en daarna 
samengevoegd voor wegtypen, inclusief de daarin gelegen kruispunten. 
De berekening via kencijfers is toegepast op alle wegen waarvan 
intensiteiten werden berekend, dus in principe het netwerk van modelwegen. 
Een toelichting op de kencijfers die voor de DV -scenario' s zijn gehanteerd, 
wordt gegeven in Bijlage 1. 
Op het laagste niveau bevinden zich de wegen die niet tot de modelwegen 
behoren. Daarvoor is een gebiedsgewijze aanpak gekozen waarbij de te 
verwachten onveiligheid niet per wegvak en kruispunt maar per gebied werd 
becijferd. 

Berekening veiligheid 
De aantallen slachtoffers die in elk DV -scenario op wegen worden verwacht, 
worden berekend via het produkt van weglengte, verkeersintensiteit en 
bijbehorend kencijfer. 
Afhankelijk van de wijze waarop de verkeersintensiteit wordt weergegeven 
zal nog een correctiefactor toegepast moeten worden (bijvoorbeeld voor de 
omrekening van werkdag- naar weekdagintensiteit), en een ophoogfactor 
(meestal vermenigvuldiging met 365 als het, zoals gebruikelijk, een 
gemiddelde etmaalintensiteit betreft). 
Per wegcategorie en apart voor binnen en buiten de bebouwde kom worden 
de uitkomsten opgeteld om zo de jaarlijkse aantallen slachtoffers op de 
wegen in het Westland vast te kunnen stellen. 

Voor de gebieden, dus de verzamelingen ETW's binnen de mazen van het 
modelwegennet, zijn geen kencijfers bekend en evenmin van de meeste 
wegelementen binnen deze gebieden. Maar ook als we wel over kencijfers 
zouden beschikken, dan ontbreken nog de benodigde intensiteitsgegevens. 
Bij de opzet van het project was daarom voorzien in een aanpak via een 
tweetal voorbeeldgebieden die representatief voor alle gebieden zouden 
moeten zijn. Met behulp van informatie over deze gebieden, zoals de 
bevolking, oppervlak en weglengte zou de onveiligheid van alle andere 
gebieden in de DV-scenario's berekend moeten worden. 
Inmiddels is gebleken dat de relaties tussen enerzijds de genoemde ken
merken en anderzijds de verkeersonveiligheid nog niet voldoende zijn 
onderzocht om voor dit doel gebruikt te kunnen worden. Daarom werd voor 
een geheel andere benadering gekozen. 
Afgaande op ervaringen die bijvoorbeeld in 30 km/uur-gebieden zijn 
opgedaan, is een verbetering van de veiligheid geschat die bij toepassing van 
'duurzaam-veilig' kan worden bereikt (zie Bijlage IJ. Die verbetering is 
gedacht als een produkt van twee factoren : een vermindering van het 
(doorgaande) verkeer in de gebieden en het veiliger maken van wegen en 
kruispunten. Het laatstgenoemde zal vooral worden bereikt door verlaging 
van de snelheden van het autoverkeer. 

4.6 . Schatting van de investeringskosten 

Door de SWOV is een zo volledig mogelijke lijst opgesteld van alle kruis· 
punten en wegvakken in het modelwegennetwerk die tot het studiegebied 



Westland behoren. Afgeleid van de door bureau AGV uitgevoerde inven
tarisatie werd een kaart van het Westland vervaardigd waarop alle relevante 
kruispunten en aansluitingen via een dnecijfenge code werden aangegeven. 
De kruispunten werden met dIt codenummer aangeduid, de wegvakken door 
twee codenummers die begin en einde aangeven. 
Bii het opstellen van de lhst werd onderscheid gemaakt naar bebOUWIng 
(binnen ofbwten de bebouwde kom) en wegcategone. 
Van alle geselecteerde wegelementen werd een aantal belangrijke e:~en -
schappen weergegeven, zoals die volgden uit de eerder genoemde 
inventarisatie. BIjvoorbeeld de aanwezigheid van fietsvoorzIeningen , vent -
wegen, voorrangsregelmgen, aantallen zijwegen en uitritten aan lnker- en 
rechterzijde, type verharding en ter plaatse geldende snelheidsbeperking . 
Uit de combinatie van de gekozen wegcategorie en de vermelde kenmerken 
werd door de SWOV m globale zin aangegeven welke aanpassingen 
noodzakelijk zouden zijn. Bijvoorbeeld de aanleg van een fietspad, een 
ventweg, of het verwijderen van fietsvoorzieningen, de instelling van een 
voorrangsregeling, de aanleg van een rotonde, al of niet met fietspaden ,of 
de constructie van een viaduct. 

Deze lijsten met gegevens werden verstrekt aan het IngenieursBureau Zuid
Holland (lB-ZH) dat elk wegvak en krw'spunt ter plaatse bekeek en beoor
deelde welke voorgestelde veranderingen uitvoerbaar waren en wat meer in 
detail aangaf wat de wijzigingen zouden tOhouden. Onder 'wtvoerbaar' 
wordt in dit geval verstaan dat eventuele grondaankopen, verleggen van 
klemere waterlopen en ondergronds verkeer mogelijk moet zijn, maar dat 
bestaande bebouwing in principe niet wordt afgebroken. 
Van de noodzakehjk wijZigingen werden schetsen vervaardIgd en op basis 
daarvan werd becijferd welke investeringskosten daarmee gemoeid zouden 
zijn. 

TIjdens de wtvoenng van de werkzaamheden werd na emge tijd dwdehjk 
dat met het gehele bestand brnnen de daarvoor geplande tijd op deze WIjze 
geïnventariseerd en doorgerekend zou kunnen worden. Er is daarom over
geschakeld naar een steekproef systeem, uitgaande van vier deelbestande:n; 
de krwspunten en de wegvakken brnnen en bwten de bebouwde kom . 
Uit elk deelbestand werd een aselecte steekproef getrokken op een zodanige 
WIjze dat de meest betrouwbare wtkomsten werden verkregen (voor de 
kleinere verzamelmgen werd een wat grotere steekproefIractle gekozen ). 
Op het totaal werd een steekproefIractle van lets minder dan 60% bereIk t. 

Een korte beschnJvlog van de wijze waarop de kostenschattlogen werden 
uitgevoerd en een voorbeeldtabel zIjn opgenomen in Bijlage 2 . 
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5. Beschrijving van de huidige verkeersonveiligheid 

5.1. Inleiding 

In dit hoofdstuk wordt een beschnJving gegeven van de huidige verkeers -
onveiligheid. Daarvoor is gebruikt gemaakt van de kennis zoals die in 
eerdere studies en rapportages is weergegeven. Er is bijvoorbeeld geen 
nieuwe analyse uitgevoerd van ongevallengegevens. 
Evenals in de meeste andere activiteiten binnen het studieproject is de 
beschrijving voor het Westland wat gedetailleerder dan voor het overige 
deel van het gewest Haaglanden. 

In deze notitie wordt geschetst wat nu bekend is over de verkeersveiligheId 
in het Westland, respectievelijk Haag\mden. Dit wordt langs twee mvals
hoeken benaderd: 
- de relatieve situatie in het Westland en in Haaglanden, in vergelijking 

met de provincie Zuid-Holland als geheel; 
- de gevaarlijke situaties in het Westland, kijkend naar de ongevallen in het 

Westland in de afgelopen jaren . 

5.2. Het Westland en Haaglanden in vergelijking met de provincie Zuid-Holland 

In § 5.2.1 geven we allereerst een globale analyse van de verkeersveiligheid 
in de provincie Zuid-Holland. Dat maakt het mogelijk de beschrijving van 
de huidige situatie op het gebied van de verkeersveiligheid in het Westland 
respectievelijk Haaglanden, ten opzichte van de provincie Zuid-Holland 
goed op zijn merites te beoordelen. 
Ook zijn er een aantal gedragsaspecten waarvoor wel enkele gegevens over 
Zuid-Holland beschikbaar zÏjn, maar niet voor Haaglanden ofhet Westland 
in het bijzonder . Voor de interpretatie van de gegevens over deze gebieden 
kan het echter wel goed zijn er deze algemene Zuidhollandse gegevens bij te 
betrekken . Het gaat hier om alcoholgebruik, snelheid en gordelgebruik. 

5.2.1 . De verkeersonveiligheid in Zuid-Holland 

Aantal slachtoffers 
Als de provincie van Nederland met de meeste inwoners heeft Zuid-Holland 
ook een belangrijk aandeel in het aantal (geregistreerde) ongevallen in 
Nederland. Ruim een kwart van alle Nederlandse verkeersslachtoffers valt 
binnen de grenzen van Zuid-Holland · DIt komt overeen met het aandeel van 
de Zuidhollandse bevolking in de totale Nederlandse bevolking. 
De zogenaamde morbiditeit (het aantal verkeersslachtoffers per iaar per 
1.000 inwoners) ligt rit Zuid-Holland dan ook op een voor Nederland 
gemiddeld niveau: 3,1 in Zwd-Holland en 3,2 over heel Nederland voor de 
jaren 1991-1993. 
De ernst van de afloop van de ongevallen is in Zuid-Holland echter relatief 
gunstig·. wanneer alleen gekeken wordt naar de slachtoffers die opgenomen 
zIJn in een ziekenhuis of zelfs overleden zIjn dan is het aandeel van ZUId -
Holland in het Nederlandse totaal minder dan éénvIjfde . In de groep 
slachtoffers dIe wèl vervoerd rS naar een ziekenhws ,maar (vermoedelÏjk ) 
met is opgenomen ~ ~ pohklffiisch b~lündeld IS) IS het aandeel van ZUld -
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Holland weer veel groter: bIjna 40% . In deze categorie kan echter een 
verschilm regr~tratiegraad een rol spelen. 
De hIer genoemde cijfers hebben betrekkrhg op de periode 1991-1993 . 

De ontwikkelingen 
De ontwikkelmg van de onveiligheid is beschouwd ten opzichte van het 
basisJaar 1985 . Daarvoor zÏjh de ongevallengegevens over de jaren 1984-
1986 tezamen genomen. De taakstelllhg IS om 1h de periode tot het jaar 2000 
tot een vermlhdenhg van het aantal doden en gewonden met 25°;6 te komen . 
Deze taakstelling is afgeleid van hetMeeljarenplan Verkeersveiligheid 
(V&W,1991) . 
In 1993, halverwege dIe periode, lijkt de ontwlkkellhg gunsfg alt; we al ten 
naar de meest ernstIge gevolgen van de verkeersongevallen kijke n. 
Het aantal doden IS met 22,4% verminderd, en het aantal geregistreerde 
ziekenhwsopnamen met 16%. 
Het totale aantal verkeersslachtoffers (doden, opgenomen in ziekenhuis en 
lichtgewonden tezamen) is echter met slechts 3% gedaald, en de bats:~ jaren 
zelfs weer aan het toenemen. Gecombineerd met de mogel~kheld dat zich 
ook verandenilgen 1h registraueniveau voordoen, waardoor de 0 rtwtkkeling 
van de aantallen geregistreerde slachtoffers een te rooskleurig beeld geve n, 
is er geen enkele zekerheid dat de beleidsdoelen gehaald zullen worden. 
Ook de prognoses in het Mobiliteitsplan van de provincie wijzen hier op. 
In geheel Nederland is het aantal slachtoffers in die zelfde periode met 7% 
gedaald: de ontwikkelIng in Zwd-Holland is dus ongunsuger dan in de rest 
van Nederland. 

Alcoholgebruik 
Regelmatig worden in Nederland lil het kader van het swov-onderzoek Rij
en drinkgewoonten metingen uitgevoerd naar het aantal automobilisten dat 
onder invloed van alcohol achter het stuur zit. Het gaat hierbij om het 
aandeel van de (willekeurig) aangehouden automobilisten dat een bloed
alcoholgehalte (BAG) boven de 0,5 promille heeft . Het onderzoek is 
uitgevoerd in weekelildnachten. Voor het Jaar 1992 kon geconcludeerd 
worden dat m het westen van Nederland dat aandeel hoger was dan in de 
rest van het Imd 4,4% versus 3,7%. Dit hangt samen met het feIt dat rut 
aandeel relatief hoog is Û1 gemeenten met meer dan 50.000 mwoners. 
Voor 1993 konden verschillen op het niveau van de provIncies bepaald 
worden'. in Zuid-Holland IS het aandeel automobilisten onder Invloed 5 ,30,6 
versus 4,2% in de reS'tvan Neder bnd . 
Ook bIj' de ongevallengegevens is dit verschIl terug te vmden . h Zwd -
Holland heeft, vooral tIjdens weekeindnachten, een relauef hoog percentage 
(20%) van de bIj een ongeval betrOkken bestuurders en voetgangers alcohol 
gebruikt . 

Snelheüi 
Er zÏjn Ó1 Nederland systematsc hsnelheidsmetrngen op autowegen en 
80 km/uur -wegen vemcht dIe het mogelijk maken verschillen tussen 
provincies ZIchtbaar te maken . Het snelheidsbeeld kan daarbij op 
verschillende Wijzen gekaraktenseerd worden . Hier is gekeken naar de 
gemiddelde snelheid, naar 85ste percentielwaarde (de snelheId waar 85°,6 
van de voertuIgen onder blIjft), en naar het percentage overtreders van de 
maxlinumsnelheld . Het beeld voor ZUId-Holland Wijkt met belangnjk af van 
dat voor gehee~INederland, ook met wanneer wtgesplItst wordt naar 
verschillende wegtypen (voor rover het aantal waarnemtngen dat toelaat ). 



De grootste verschillen bij de verschi nende parameters ziin geconstateerd 
voor de gemiddelde snelheid van personenauto' s op enkelbaans wegen (dus 
niet-autowegen) die in Zuid-Holland ~echts 45 krn/uur Is, en gemiddeld 
over Nederland ruim 60 krn/uur . 
Ook de 85ste percentielwaarde verschilt op dat type weg he tmeest : m Zu tI 
Holland iets boven de 60 krn/uur, gemiddeld over Nederland biJ'na 
80 krn/uur. 
Het percentage vrachtauto's dat de maximumsnelheid overtreedt ligt in 
Zuid-Holland op bijna 60%, terwijl dat gemiddeld over Nederland ruim 30% 
is. 

Gordelgebruik 
Er zijn in Nederland grote regionale verschillen in het percentage mensen 
dat de autogordel daadwerkelijk gebruikt. In Zuid-Holland is dat percentage 
aanmerkelijk lager dan dat voor Nederland als geheel. 
Binnen de bebouwde kom is dat ongeveer 50% versus 65%, buiten de 
bebouwde kom ongeveer 65% versus 80%. 

5.2.2 . De verkeersonveiligheid in Haaglanden (exclusief Westland) 

Zoals eerder aangegeven wordt in deze paragraaf de verkeersveiligheid in 
dat deel van Haaglanden beschreven dat niet tot het Westland behoort (de 
gemeenten Delft, 's-Gravenhage, Leidschendam, Nootdorp, Pijnacker, 
Rijswijk, Voorburg, Wassenaar en Zoetermeer). 
De morbiditeit voor de gehele provincie Zuid-Holland was 3,1 verkeers
slachtoffers per 1000 inwoners per jaar (3,2 in geheel Nederland). In het 
gewest Haaglanden is dit 3,6 . Dit is, samen met die van de Leidse regio, de 
hoogste score binnen Zuid-Holland. Dit geldt voor alle leeftijdsklassen, 
maar het verschil tussen Haaglanden en de rest van Zuid-Holland is vooral 
groot bij de jeugd: de klasse 0 tlm 12 jaar en de klasse 13 tlm 15 jaar. 

Voor de verdere vergelijking is bezien voor welke ongevalskenmerken in 
een specifieke klasse het aantal slachtoffers in Haaglanden relatief (ten 
opzichte van de rest van Zuid-Holland) hoog, of juist laag, is. 
Het blijkt dat voor Haaglanden vooral de kenmerken die samenhangen met 
'stedelijk verkeer' eruit springen: er vallen veel slachtoffers onder voet
gangers, op gemeentelijke wegen, op wegen binnen de bebouwde kom , en 
op wegvakken waar een snelheidslimiet van 50 krn/uur geldt. Onder
vertegenwoordigd zijn de wegen met een snelheidslimiet van 80 krn/uur . 
Voor de wegvakken met een snelheidslimiet van 50 krn/uur geldt overigens 
ook dat in vergelijking met de rest van Zuid-Holland het aantal in het 
afgelopen decennium teruggelopen is. 
Het aantal slachtoffers onder 16- en 17-jarigen is relatief klem in Haag
landen. 

Voor deze vergelijkingen geldt steeds dat alleen gekeken is naar de absolute 
aantallen. Een aantal verschillen of 'uitschieters' zal dus verklaard kunnen 
worden doordat in Haaglanden de desbetreffende situatie zich nu eenmaal 
vaak, of juist niet vaak, voordoet. In relatie met het aantal inwoners van 16 
of 17 jaar bijvoorbeeld, is de situatie in Haaglanden juist niet gunstig, zoals 
blijkt uit de morbiditeitscijfers voor die leeftij"dsgroep . 
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52.3 . De verkeersonveiligheid in het Westland 

De morbIditeIt lil het Westland lIgt bijla op hetzelfde (relatIef hoge )mi'tau 
als lil Haaglanden: 3,5 verkeerss èchtoffers per 1 000 Inwoners per j~l8r 
(oveng Haaglanden: 3,6 en geheel Zwd -Holland·. 3,1). Hier zijn het echter 
vooral de leeftIjdsgroepen van 16 -en 17-jangen, en 18- tlm 24-jangen die 
het verschil met de rest van Zuid-Holland veroorzaken. 

De klassen van de onderzochte ongevalskenmerken waarvoor m het West
land het aantal verkeersslachtoffers hoog is zIjn de volgende: 
- bromfietsers; 
- provinciale wegen; 
- buiten de bebouwde kom; 
- botsing met verkeer uit tegengestelde richting. 

Hoewel hier wel een gezamenlijk beeld naar voren komt is het met zo dat 
deze kenmerken altijd en uitsluitend in samenhang gezien zouden kunnen 
worden, In de zm dat hieruIt zou blijken dat een relatief groot gedeelte van 
de ongevallen In het Westland bromfietsers op provmcIitle wegen buiten de 
bebouwde kom betreft die in botsing komen met verkeer uit tegengestelde 
richting. 
In het Westland ZIjn re:ètIefweIitig ongevallen met voetgangers . 

Voor de provinclilie wegen is de vergelIjking tussen regIo's ook gemaakt 
voor het aantal ongeval en gecorrigeerd voor de weg engte (resulterend in de 
ongevallendichtheûl), en voor het aantal motorvoertuigkIlometers. 
De gegevens zijn dan voor het gewest Haaglanden inclusiefhet Westland . 
Aangezien de provinciale wegen binnen het totale gewest Haaglanden voor 
het grootste gedeelte in het Westland liggen zijn deze gegevens het meest 
representatief voor het Westland. 
Bij een gemIddelde ongevallendIchtheId van 1,27 ongevallen per kilometer 
weg per jaar voor Zuid-Holland ,heeft het gewest Haaglanden 2,14: verwt 
het hoogst van de provmcie (het laags:tIÏ; Zuid-Holland Zwd·.0,74) . Voor 
het aantal ongevallen per motorvoertuIgkt·bmeter ZIjn deze gegeve Q; 0 ,33 
(ongevallen/106 mtrvtgkmljr) respectievelIjk 0,44. Ook rut is het hoogst van 
de onderscheiden regio s (laagst·.0,26, Rijnstreek). 

De ontwikkelIngen m de aantallen slachtoffers In de onderscheIden klassen 
m de beschouwde penooe (1984 tlm 1993) vergeleken met de rest van Zwd
Holland laten een belangnjk verschIl ZI€m biihet kenmerk snellteldshimet . 
Het aantal ongevallen op wegvakken met een snelheIdslimiet van 50 kmIuur 
is in het Westland gedaald (en in de rest van Zuid-Holland gestegen), en op 
wegvakken met een limiet van 100 of 120 kmIuur sterker gestegen dan m de 
rest van Zuid-Holland . 

53 . Gevaarlijke situaties 

Op verschIllende wIj"2en ., ret ~órkomen van 'gevaarlIjke SItuatIeS ' m 
Haaglanden ,respectie 'thJ·k het Westland ,nagegaan . DaarbIj" IS het begnp 
'gevaarlijke situatIe ' tdkeos op een anlere WIjZe Ingevuld : 
- een gehl"ed met vee I , of ee n stIj"gend aantal verkeersslachtoffers; 
- een route met veel ongevallen per voertulgkrlometer; 
- een locatie (wegvak of kruISpunt) met veel ongevallen . 
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5. 3.1 . Gevaarlijke g ebieden 

Een selectie van gevaarlijke gebieden kan op vele manieren uitgevoerd 
worden. Allereerst is er de vraag hoe de gebieden gedefInieerd worden: 
gemeentegrenzen, wijkgrenzen, andere geografIsche indelingen, enzovoort, 
enzovoort. Daarb g speelt ook de moeilijkheid de ongevallen in te delen naar 
de verschillende grenzen. 
De wijze waarop de ongevallen geregistreerd wcJ den door A VV IBG 
(de betrokken dienst van Rijkswaterstaat, de vroegere VOR) maakth d 
mogelijk een eenvoudige en toch illUltralieve oplos~g toete passen 
(SWOV, 1994). De ongevallen krijgen namelijk een locatiecodering, waarbij 
deze codering zo is ingericht dat zonder verdere kennis vanh et achter
liggende wegennet de ongevallen in een vak van 500 b, 500 md er 
ingedeeld kunnen worden, waarbij wei enkele relaticC kleine OlZUlverheden 
zullen optreden. 
Per vak kunnen zo door middel van symbolen van verschil en de grootte 
enlof kleur één of meer aspecten van de verkeersvei ighd d in bed d geb" adlt 
worden. Door dit dan te leggen over een afdruk van een kaartvande]· uiste 
schaal kan de relatie met de feitelijke omstandigheden worden gd egd. 
Als Afbeelding 7 is bijlage 4.6 overgenomenw·t het hiervoer genoemde 
rapport. Daarin is voor het grondgebied van het gewest Haaglanden een 
dergelijke 'vierkantanalyse' opgenomen. Twee aspecten worden in beeld 
gebracht: 
- de omvang van de onveiligheid in elk vak tijdens het beschouwde tijdvak 

(1991-1993); 
- de stijging of daling van het aantal ongevallen in het vak in de be

schouwde periode (1991-1993) ten opzichte van de referentieperiode 
(1984-1986). 

Hoe groter het blokje, hoe meer ongevallen er in dat vak plaatsvonden. 
Een rode rand betekent een stijging, een groene rand een daling, hoe breder 
de rand hoe groter de stijging, respectievelijk daling. Bij een stijging geeft 
het gele middengebied plus de rode rand een indicatie voor het aantal in de 
laatste periode. Bij een daling geeft het gele middengebied een indicatie 
voor het aantal ongevallen in de laatste periode. 

Gezien de schaal van de weergave is er geen detailanalyse mogelijk, maar 
enkele globale aspecten vallen wel op. De ruimtelijke ontwikkelingen 
vertalen zich in een toename van de verkeersonveiligheid, zoals het tot stand 
komen van de Zoetermeerse wijk Rokkeveen ten zuiden van de A 12. 
Op zichzelf geeft dàt echter geen reden tot nadere analyses. 
Voorts zijn de vakken met véél ongevallen uiteraard vooral in de stedelijke 
gebieden te vinden, terwijl tevens vooral de hoofdroutes (rijkswegen en 
provinciale wegen buiten de bebouwde kom) zichtbaar worden. 
De randen van de verstedelijkte gebieden geven over het geheel genomen 
een toename van de verkeersonveiligheid te zien. Dit is onder meer zichtbaar 
rond Zoetermeer, Delft en Den Haag Zuid-West. 
Ook verspreid door het Westland zijn veel vakken waar een toename 
geconstateerd kan worden, vooral in het gebied tussen ' s-Gravenzande en 
Hoek van Holland. Gedetailleerdere analyses moeten meer inzicht in de 
specifieke locaties en de achterliggende oorzaken geven. 
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5.3.2. Gevaarlijke routes 

Onder 'routes ' worden hier globaal verstaan (zonder een exacte defInitiet e 
geven) wegvakken tussen belangrijke kruispunten. In de verkeersvetlig
heidsnota van de provincie (Provincie Zuid-Holland, 1994) is het amtal 
letselongevallen per miljoen voertuigkilometer van routes per regio op kaart 
weer gegeven . Het betreft hier alleen wegen onder provinciaal beheer zodat 
ook de beheersgrens (bijvoorbeeld bij de grens van de bebouwde kom) als 
grens van het wegvak functioneert. Van de wegen in het gewest Haaglanden 
(de desbetreffende kaart is als Afbeelding 8 overgenomen) liggen de wegen 
met de hoogste ongevallenfrequentie vrijwel alle in het Westland. Alleen de 
(kleine) gedeelten van de wegen Wassenaar-Katwijk en Pijnacker
Rotterd~ die binnen het gewest Haaglanden 'scoren' ook in de hoogste 
categone . 
De wegen zijn ook weergegeven naar de ongevallendichtheid (het aantal 
ongevallen per jaar per kilometer weg) . Deze kaart is overgenomen als 
Afbeelding 9. Vrijwel alle wegen in het Westland vallen in de klasse met de 
hoogste ongevallendichtheid. Alleen de weg langs Schipluiden naar Maas
land valt in de laagste klasse. Ook alle provinciale wegen in en rond Delft 
vallen op dit aspect in de hoogste klasse. 
Ook uit de overeenkomstige tabel met de achterliggende getallen blijkt dat 
de wegen in het Westland qua ongevallenfrequentie vergeleken met alle 
andere provinciale wegen in de provincie zeer hoog scoren. 

5.4. Gevaarlijke locaties 

Gevaarlijke locaties ('black spots') kunnen worden onderscheiden in weg
vakken en kruispunten. In principe zijn vele definities mogelijk, zowel ten 
aanzien van de geografische defmitie als ten aanzien van het aantal onge
vallen dat een punt als een black-spot kwalificeert, en de ernst en het 
gewicht van de te beschouwen ongevallen. Er is niet één algemeen geldende 
fUlste definitie . Praktische beperkingen spelen ook vaak een grote rol. 
De resultaten van de verschillende benaderingen worden hier zonder verdere 
beoordeling van de definitie gepresenteerd. 

5.4.1. Black-spots op provlfláale wegen 

In de al genoemde provinciale verkeersveiIigheidsnota wordt als een black
spot gedefinieerd een kruispunt, aansluiting of weggedeelte van 100 meter 
waarop in drie J"aar tenminste zes letselongevallen hebben plaatsgev onden. 
Voor deze studie is dit onderzocht over de jaren 1991 t/m 1993 . Van de 28 
zo gedefinieerde 'black spots ' liggen er vier in het Westland, en geen in 
overig Haaglanden. Het gaat om de volgende locaties: 
- Elsenweg (N213) - Langebroekweg - Tuningstraat in Naaldwijk 

(nummer 3 op de totaal lijst); 
- aansluiting Westerlee (N213-A20) in Naaldwijk (nummer 5); 
- Maasdijk -Woutersweg in 's-Gravenzande (nummer 19); 
- Wateringseweg(N464) - Arckelweg - Zuidwijkweg in Monster 

(nummer 20). 

Op de derde locatie na zijn op alle locaties in het receItevededm recon
structies uitgevoerd (of nog in uitvoering) om de situatie t e verbete.e n" 
Het is nog te vroeg om de resultaten daarvan zichtbaar te kunnen latenzj"n. 
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54.2 . Concentraties volgens het VOR Locatie Netwerk 

Een andere mogelijkheid is om uit te gaan van de kruispunten en wegvakken 
zoals die in de ongevallenregistratie gehanteerd worden. Dit is in de nota ten 
behoeve van het POV gebeurd (SWOV, 1994). Het gaat dan soms om 
kleinere eenheden dan in de praktijk als logische eenheid gezien wordt 
(rotondes of kruispunten tussen dubbelbaanswegen worden zo soms gezien 
als meerdere kruispunten verbonden door extreem korte wegvakken). 
Geselecteerd zijn kruispunten, respectievelijk wegvakken, met minstens drie 
letselongevallen in de laatste drie jaar. Dit is dus een minder scherpe eis dan 
de minimaal zes letselongevallen die normaal voor 'black spots' wordt 
gebruikt, en levert daardoor meer geselecteerde locaties op. Wel is er dus de 
kans dat relatief iets complexere kruispunten of aansluitingen 'gemist' 
worden doordat het kruispunt 'opgeknipt' is, waarbij de afzonderlijke 
elementen niet meer aan de eis voldoe n. 

De geselecteerde locaties zijn per gemeente weergegeven (bijlage 3 van 
genoemd rapport) en worden hier kort weergegeven . Voor de locaties in 
de Haaglanden-gemeenten buiten het Westland wordt dat slechts globaal 
gedaan. 

Delft 
In Delft betreft het voornamelijk gemeentelijke kruispunten. De twee 
'provinciale' kruispunten die geselecteerd zijn hebben echter wel de meeste 
ongevallen. Het betreft hier overigens de voormalige provinciale SIS, een 
weg die inmiddels bij de gemeente in beheer is. 
Naast een aantal gemeentelijke wegvakken zijn ook delen van de A13 
geselecteerd, en een gedeelte van de Kruithuisweg bij de op- en afrit nabi) 
de brug over de Schie. 

's-Gravenhage 
In den Haag zijn alle kruispunten en wegvakken op de lijst met ongevallen
concentraties bij de gemeente in beheer. Dat is niet verwonderlijk aangezien 
bijna het gehele wegennet binnen de gemeente ook bij de gemeente in 
beheer is. 

's-Gravenzande 
Drie van de vijf in deze gemeente geselecteerde kruispunten liggen op de 
Maasdijk. Het kruispunten met de Woutersweg werd al bij de provinciale 
black-spotlijst genoemd. Ook twee wegvakken zijn geselecteerd. 
Ook het kruispunt Noordlandseweg-Strandweg nabij Hoek van Holland staat 
op de lijst. 
In gemeentelijk beheer is het kruispunt Ambachtstraat-Naaldwijkseweg
Vestdijklaan . De twee wegvakken van de Naaldwijkseweg tussen Dijcker 
waal en Galgeweg en tussen Woutersweg en Van Ouwendijcklaan zijn ook 
geselecteerd . 

Leidschendam 
Het gaat hier om kruispunten in gemeentelIjk beheer op de hoofdroute 
binnen de bebouwde kom . De gese Iecteerde wegvakken betreffen vrijwel 
alle delen van de A4 of de A 12 . Binnen de bebouwde kom is nog de 
Damlaan tussen Delflandstraat en Damplein geselecteerd, en een gedeelte 
van zowel de Oost- als de Westv.iqweg . 

33 



DeUer 
In de Lier ligt slechts één geselecteerd krUIspunt·. het (volgens de ongeval
lenregistratie) in rijksbeheer Zijnde krmspunt Burgemeester van Doomlaan 
- Burgemeester Elsenweg (R213) - Oranjesluisweg. Er is ook slechts één 
wegvak geselecteerd: de Burgemeester van der Goeslaan tussen de Oost
buurtseweg en de aansluitIilg met de S12. 

Maasland 
Ook in Maasland is één kruispunt geselecteerd: Kerkweg - Maassluisseweg 
(in provinciaal beheer); en één wegvak: de A20 tussen de afrit Maassluis en 
de gemeentegrens. 

Monster 
Eén gemeentelIjk krmspunt IS geselecteerd: Madeweg - Molenweg. Verder 
naast het ook op de provmáale lIjst genoemde kruispunt Wateringsweg -
Arckelweg - Zwdwljkweg ook aansluitingen van de Emmastraat met de 
Havenstraat en de Molenweg. 
Als gemeentelijke wegvakken voldoen aan de criteria de Molenstraat 
(Van Amerongenstraat - Rubenslaan) en Zwartendijk (Assendelftlaan -
Papelaan), de Nieuwweg van de grens met den Haag tot de Teylingerlaan, en 
de Wateringsweg vanaf het hiervoor genoemde kruispunt met de Arckelweg 
tot de Poeldijksweg. 

NaaldWijk 
In Naaldwijk gaat het om het (volgens de ongevallenregIstratie) m. rijks
beheer zijnde kruispunt Burgemeester Elsenweg - Langebroekweg (nuntmer 
3 van de provinciale lIjst). De wegvakken van de Burgemeester Elsenweg 
van Monnikenlaan tot Langbroekweg en een gedeelte nabij deze aanslwting 
zijn ook geselecteerd. 
Daarnaast vijf verspreide gemeentelijke kruispunten ,sommige binnen en 
sommige buiten de bebouwde kom'. Galgeweg - Groeneweg - Zwdweg, 
Grootewoerdlaan - Verburchlaan - Verspycklaan ,MariëndIjk -Vogelaer, 
Middelbroekweg - TIendweg en Stokdijkkade - Verdilaan. 
Ook het wegvak van de Galgeweg vanaf de Groeneweg tot de Zuidweg, en 
de HeilIge Geest van Baakwomng tot Grote Achterweg zijn gemeentelijke 
wegvakken die geselecteerd zijn . 

Pijnacker 
In Pijnacker Zijn twee wegvakken geselecteerd, een gedeelte van de 
Katwijkerlaan als kruISpunt bi,i de T63, en de KlapwiJkseweg tussen 
Vrouwenrecht en Groenekad: . 

Rijswijk 
In Rijswijk zijn achttien gerrx:entel!jke kruispunten geselecteerd ,en één 
njkskruispunt: de aanslwtIng van ~ DIepenhorstlaan op de A4 . Verder zijn 
gedeelten van A4 geselecteeJd, en (ook In njksbeheer) enkele wegvakken 
nabiiNooJd-Delft . Ten slotte enkele gemeentelijke wegvakken op de 
hoofdaders . 

Schipluûien 
In deze gemeente zijn dne kruispunten op de provincüde Woud ~weg 
geselecteerd : met de Harnaskade .()mmedijk, met de Molenlaan en met de 
weg naar ' t Woud . Ook een wegvak bij" dit laatste kruiSpunt is geselecteerd 
evenals het gedeelte van de Gaagweg tussen Oostgaag en Van WIjklaan . 
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Voorburg 
Hier zijn vier gemeentelIjke kruispunten geselecteerd en twee wegvakken 
van de Utrechtsebaan . 

Wassenaar 
Hoewel het niet echt van belang is valt op dat Wassenaar de enige gemeente 
is waar zowel kruispunten van gemeente (vier), provincie (twee) als rijk 
(vier) geselecteerd zijn . 
De geselecteerde gemeentelIjke wegvakken liggen (in tegenstelling tot bI] de 
andere gemeenten voornamelijk buiten de bebouwde kom (Wassenaarse slag 
en weg naar Meijendei). 

Wateringen 
Alleen het gemeentelijke kruispunt Hoekstraat -Poeldijkseweg voldoet aan 
de selectiecriteria. Verder twee wegvakken van de Heulweg (KwintIaan
Hoekstraat) en Poeldijkseweg (Uithofslaan - Erasmusweg). 

Zoetermeer 
Zeven gemeentelijke kruispunten op de hoofdaders binnen de bebouwde 
kom zijn geselecteerd. Ook vijf gemeentelijke wegvakken (overigens niet 
alle op hoofdaders). Verder een provinciaal wegvak (Middelweg) en een 
gedeelte van de A12. 

5.4.3. Vergelijking en conclusie 

In vergelijking met de hiervoor genoemde provinciale lijst wordt de aan
sluiting Westerlee bij de selectie volgens het VLN niet genoemd. Kennelijk 
is dit kruispunt in verscheidene segmenten en knopen gesplitst, die elk 
afzonderlijk niet aan de gestelde voorwaarden voldoen. 

De opsomming op basis van het VLN laat zien dat er behalve de 'grote black 
spots' op de provinciale wegen, meer locaties in het Westland zijn waar een 
zekere concentratie van ongevallen optreedt. Meer gedetailleerde analyses 
op basis van het VLN kunnen uitwijzen of deze punten tezamen een ander 
beeld geven. 

5.5. Aandachtspunten 

Haaglanden en het Westland ZIJn binnen de provincie Zuid-Holland 
gebieden met een hoge verkeersonveil"Igheid. Dat blijkt uit de morbiditeit 
voor de twee gebieden, maar ook uit de ongevallendichtheid en de onge
vallenfrequentie van de provmciale wegen in het Westland. 

De morbiditeit (slachtoffers per I 000 inwoners) is in het Westland voora I 
hoog bij de leeftijdsgroep 16 tot en met 24 jaar . 
Behalve belangrijke verkeersongevallenconcentraties op de provmciale 
wegen , zoals die op de provmciale olack spot' -lijst voorkomen, zijn er meer 
plekken in het wegennet waar de ongevallen zich lIjken te concentreren . 

Nadere analyses met behulp van het VLN (het VOR Locatie Netwerk dat bii 
de registratie van ongevallen wordt gebruIkt) en een GIS -applicatie kunnen 
uitwijzen of die 'klemere ' ongevalslocaties zich concentreren rond aan
sluitmgen, langs routes , of .~ bepaalde gebieden . 
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Het feit dat in sommige gebieden de ontwIkkeling van het aantal ongevallen 
negatiever IS dan in andere gebieden behoeft nadere aandacht, en zou bij de 
hiervoor genoemde nadere analyses betrokken kunnen worden. 

BIJ de ongevallen Ut het Westland spelen de kenmerken bromfiets, prov n
ciale weg, bwten de bebouwde kom en voertuigen uit tegengestelde nchting 
een relatief belangrijke rol. Onderzocht zou moeten worden of dat steeds Ut 
bepaalde combinaties is of dat deze kenmerken elk afzonderlijk een ro I 
spelen . 

Vooral voor het aspect bromfietsongevallen moet de relatie met de hoge 
ongevalsbetrokkenheid onder jongeren, èn de geografische spreiding 
(binnen de bebouwde kom? langs doorgaande wegen?) aandacht krijgen. 
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6. Berekening van de onveiligheid 

6.1 . Scenario's en situaties 

6.2. Basis (1993) 

Bij de berekeningen en vergelijkingen van de onveiligheid komen de 
volgende situaties en scenario's aan de orde: 

1986 
basis VIN 
basis (1993) 
trend VLN 
trend (2010) 
DV-up 
DV-min 
DV-mix 

het referenueiaar 1986 
de feitelijk geregistreerde onveIi r~eid in 1993 
berekende onveiligheid via landelijke kencijfers 
het trendscenario als extrapolatie van de feitelijke onveiligheid 
trendscenario op basis van landelijke kencijfers 
scenario voor 20 10, zo volledig mogelijk DV 
scenario voor 2010, met afgezwakte eisen ten aanzien van DV 
scenario voor 2010, als DV -min met toevoeging van een 
drietal nieuwe wegen 

De wijze van berekening en de uitkomsten worden hierna besproken, 
waarbij wordt verwezen naar de betreffende tabellen aan het eind van dit 
rapport. Een belangrijk deel van de berekeningen heeft: uitsluitend 
betrekking op de zogenaamde modelwegen; alleen bij de vergelijkingen van 
de aantallen slachtoffers in het Westland (Tabel I) worden ook de aantallen 
in de gebieden meegenomen. 
Wanneer in dit hoofdstuk over Haaglanden wordt gesproken wordt steeds 
Haaglanden exclusief het Westland bedoeld. 

In Tabel A zijn de berekeningen van de onveiligheid opgenomen waarbij 
gebruik is gemaakt van de verschillende wegtypen, de hndehjke kenCIjfers 
voor deze wegtypen en de daarop voorkomende verkeersintensiteiten in het 
jaar 1993 . De verkeersintensiteiten betreffen uitkomsten van de model
berekeningen. 
Zowel voor Haaglanden als voor het Westland is onderscheid gemaakt naar 
wegen binnen en buiten de bebouwde kom . 
Voor de onderscheiden wegtypen ziin in deze tabel en in Tabel B de 
volgende afkortingen gebruikt: 

AW 
WG 
WA 

AS 
AW-2b 
AW-lb 
WG-2b 
WG-lb 
WA-2s 
WA-Is 
WA-?s 

AutoWeg 
Weg met Geslotenverklanng 
Weg voor Alle verkeer 

AutoSnelweg 
AutoWeg met 2 rijbanen 
AutoWeg met 1 njbaan 
Weg met Geslotenverklaring met 2 rijbanen 
Weg met Geslotenverklaring met 1 rijbaan 
Weg voor Alle verkeer, 1 njbaan met 2 rijstroken 
Weg voor Alle verkeer , 1 rijbaan met I njstrook 
Weg voor Alle verkeer , 1 njbaan ,aantal njstroken onbekend 

37 



6.3. Trend (2010) 

De lengte van de wegen betreft de totale lengte, op het moment dat ook 
m-euwe wegen ZIjn gerealiseerd. In een situatie waanll dl-e m-euwe wegen 
nog wet functioneren , tellen ze ook nog m-et mee voor de berekeningen, 
waarom de lengte Ûl de kolom 'lengte actlefm het model' soms wat klemer 
uitvalt. 
Door vermewgvuldigmg van wegvaklengte met de biJbehorende intensiteit 
wordt de verkeersprestatie verkregen en gesommeerd over alle betreffende 
wegvakken geeft dat de verkeersprestatie per wegtype in de kolom 'miljoen 
voertuigkm per jaar'. 
Het risico is het kencijfer zoals dat voor het betreffende wegtype werd 
afgeleid voor het Jaar 1993, meestal uitgaande van de kenciJfers van 1986 en 
rekening houdend met de ontwikkelmgen van de veiligheid in de periode 
1986-1993. Het produkt van verkeersprestatie en n'sico levert het berekende 
aantal slachtoffers op. Het gesommeerde aantal slachtoffers, in Haaglanden 
bijvoorbeeld 722, werd gedeeld door de gesommeerde verkeersprestatie 
(I ,282 miljoen voertuigkm) hetgeen in dit voorbeeld een gemiddeld risico 
van 0,564 slachtoffers per mi~ben voertuigkm oplevert . 

Indien de ligging van een wegvak binnen of buiten de kom en het wegtype 
m'et bekend zijn, zijn de wegvakken ingedeeld in de groep onbekend. 
Voor deze groep is gerekend met het eerder genoemde gemiddelde risico 
waardoor ook voor deze wegvakken de aantallen slachtoffers geschat 
konden worden. 
In Haaglanden is het aandeel onbekend erg groot hetgeen nadelige gevolgen 
heeft voor de betrouwbaarheid van de uitkomsten. In het Westland betreft 
het slechts een gering gedeelte van de totale weglengte. 

In een aantal gevallen is wel de ligging binnen of buiten de kom bekend 
maar niet het wegtype. Dan zijn de wegvakken wel naar bebouwing 
ingedeeld en daarblimen lil de groep onbekend opgenomen , Op eenzelfde 
wijze is voor deze wegvakken een berekenlilg met gemiddelde risico's 
gehanteerd, maar lil dit geval de gemiddelden van binnen of bw'ten de 
bebouwde kom. 
Deze wegvakken komen bl}na w'tsluitend in het Westland voor. 

De vergelijking van deze uitkomsten met die van andere situaties en 
scenario' s zal in volgende paragrafen worden besproken, met name bI} de 
Tabellen Hen /. 

De berekem'ngen werden w'tgevoerd op dezelfde Wij ze als bÜ' basis(1993), 
maar nu gebruik makend van de intensiteiten zoals dIe door nnddel Van de 
modelberekeningen VOOr het trends cenario werden beci.Jferd (zie Tabel B) , 
De actieve lengte is voor sommige wegtypen toegenomen en wel het meest 
in de groep onbekend bUiten de kom Û1 het Westland , Vermoedelijk betreft 
het hier voor een flink deel meuwe auto -of autosnelwegen, waarom in dit 
geval met met een gemidde:ij n'sico is gerekend maar met een aangepaste 
waarde , Verde'r zijn dezelfde kencijfers gebruikt als bij' basis (1993) . 
Kijken we naar de vergehjking tussen trend( 1993) en basis (1993) voor 
zover het de modelwegen betreft, dan Zien we een forse toename van de 
verkeersprestatIe In het Westhnd, resulterend In 48% meer slachtoffers . 
Het gemiddelde n'sico is echter gedaald als gevolg van een verschuiVing van 
een deel van het verkeer naar telatlef veiliger wegen , 
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6.4. DV-up (2010) 

6.5. DV-min (2010) 

6.6. DV-mix (2010) 

6 .7 . Vergelijkingen 

In dit duurzaam-veilig scenario worden slechts stroomwegen (SW), 
gebiedsontsluitingswegen (GOW) en erftoegangswegen (ETW) onder
scheiden (Tabel C). In het Westland komen geen stroomwegen binnen de 
kom voor · De indeling in wegcategorieën is gebaseerd op een keuzeproces 
waardoor de groepen onbekend hier niet meer voorkomen. Wel blijft er een 
groep onbekend in Haaglanden die betrekking heeft op de wegvakken 
waarvan de ligging binnen of buiten de kom onbekend is. 
Bij deze tabel is, evenals in de Tabellen D en E, de aanduiding ETW 
gebruikt voor een deel van de modelwegen binnen de kom in het Westland. 
Bij de later overeengekomen wijzigingen zijn deze weggedeelten over
geheveld naar de categorie GOW waarom ook met de daarbilbehorende 
kencijfers is gerekend. 

Ook in dit geval zijn de verkeersintensiteiten via de modelberekeningen 
vastgesteld; voor de gebruikte kencijfers wordt verwezen naar Bijlage 1. 
De aantallen slachtoffers op de modelwegen blijken zowel in Haaglanden als 
in het Westland belangrijk kleiner dan bij trend (2010), waarbij een wat 
grotere verkeersprestatie op deze wegen in het Westland ruimschoots wordt 
gecompenseerd door de grotere veiligheid van de DV -wegen . 

Aan de eerder genoemde 'duurzaam-veilig' -wegtypen zijn nu twee nieuwe 
typen toegevoegd: GOW met erftoegangsfunctie en ETW met gebieds
ontsluitingsfunctie. Op deze wegen wordt een menging van functies 
geaccepteerd waarom met minder gunstige kencijfers is gerekend. Samen 
met de wat gewijzigde verdeling van het verkeer over de verschillende 
wegen leidt dat tot een groter aantal slachtoffers op de modelwegen dan bij 
DV-up ,met name in het Westland. 

Dit scenario is gebaseerd op DV -min met daaraan toegevoegd drie nieuwe 
weggedeelten binnen het Westland . Het is daarom voor de hand liggend dat 
de verschillen voor Haaglanden vrijwe I nihil zijn. 
In het Westland blijkt de toevoeging van nieuwe wegen gunstige gevolgen 
voor de veiligheid te hebben, voor het grootste deel als gevolg van een 
geringere verkeersprestatie op de modelwegen . 

De vergelij'kingen tussen de vijfberekende situaties en scenario's zijn nog 
eens samengevat in Tabel Fvoor Haaglanden en Tabel G voor het Westland . 
In deze tabellen is eenzelfde kolom-indeling gehanteerd als in de Tabellen A 
f lm E en is de onderverdeling beperkt tot de ligging binnen of buiten de 
kom . Ook nu zijn bij deze berekeningen uitsluitend de modelwegen 
betrokken. De laatste vier regels bevatten een aantal verhoudingscijfers . 

39 



7. Vergelijking van de DV-varianten voor 2010 

Voor de volledige vergelijking en beoordeling van de verschillende situaties 
en scenario's zijn de Tabellen Hen Iopgesteld. Tabel I heeft betrekking op 
het Westland; Tabel Hheeft betrekking op Haaglanden (exclusief West
land). 
In deze beide tabellen betreffen de aantallen slachtoffers in de eerste drie 
rijen, aangeduid met VLN, geregistreerde aantallen. Hetzelfde geldt voor 
'basis VLN' welke regel identiek is aan '1993 totaal'. 
De uitkomsten in de regel 'trend VLN' werden berekend door extrapolatie 
van de in 1993 geregistreerde onveiligheid in combinatie met de te 
verwachten toename van de hoeveelheid verkeer. 
De overige rijen betreffen aantallen slachtoffers die werden berekend met 
behulp van de te verwachten intensiteiten en kencijfers. 

7 .1. Referentiejaar 1986 

7.1.1 . Westland 

7.l.2. Haaglanden 

Omdat de landelijke taakstelling voor 2010 het jaar 1986 als referentiejaar 
heeft, is het aantal geregistreerde slachtoffers in het Westland voor 1986 van 
belang. De varianten voor 2010 omvatten het wegennet van het Westland 
(inclusief dat van Hoek van Holland). In 1986 zijn op dat wegennet in het 
totaal 422 verkeersslachtoffers geregistreerd. De verdelingen over binnen en 
buiten de kom en over wegen en gebieden is niet bekend. 

In deze studie wordt de taakstelling voor Haaglanden niet behandeld. 

7.2. Vergelijking Basis en Trend 

7 ·2 .1. Westland 

1993 
Voor de situatie 1993 zIj'n in het Westland totaal 388 verkeersslachtoffers 
geregistreerd . Hiervan zijn er 151 voor rekening van de wegen binnen de 
bebouwde kom; 85 op de modelwegen (de wegen die in het verkeersmodel 
meegenomen ZIj'n) en 66 op de wegen binnen de zogenaamde gebieden (alle 
wegen exclusief de modelwegen). Van de 237 slachtoffers op wegen buiten 
de bebouwde kom zijn er 178 op de modelwegen en 59 in de gebieden 
geregistreerd . De geregistreerde aantallen ziJ'n verkregen na correctie voor 
het aantal slachtoffers op 'verva lbn segmenten ' . 

BasIs 
De berekemng met de landelijke kencIj'fers voor de model wegen m he t 
Westland , aangedwd als 'baSIS (1993) , ,komt uit op een waarde van 214 
slachtoffers; 98 bInnen en 127 buiten de kom (door afrondÛlg op gehele 
getallen kunnen gesommeerde aantallen schIjnbaar iets afWIjken) . De elf 
slachtoffers op modelwegen waarvan 'beboUWIng ' niet bekend was zIj'n 
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7.2.2 . Haaglanden 

naar rato verdeeld over binnen en buiten de kom, een werkwijze die ook bij 
andere scenario' s is toegepast. 
Bij vergelijking met de geregistreerde aantallen slachtoffers blijkt dat de 
verkeersonveiligheid van het Westland op de modelwegen 15% hoger 
uitkomt dan op grond van landelijke risicocijfers per wegtype te verwachten 
is. Op de modelwegen buiten de kom is het verschil groter (29%), terwijl op 
de modelwegen binnen de kom het Westland veiliger (15%) scoort dan 
landelijk. Het onderzoek is verder niet gericht op het vinden van oorzaken 
van deze verschillen. Hier wordt slechts aangegeven dat uit de overzichten 
van de Provincie (zie Afbeeldfng 8) ook blijkt dat juist in het Westland het 
aantalletselongevallen per miljoen voertuigkilometers duidelijk boven het 
landelijke gemiddelde ligt voor vergelijkbare wegen. Een consequentie zou 
kunnen zijn dat de landelijke taakstelling voor het Westland in 2010 aan
gescherpt wordt: niet alleen 40% reductie van het aantal verkeersslachtoffers 
ten opzichte van het aantal in 1986, maar bovendien 15% extra daling ten 
opzichte van het landelijk gemiddelde. 

Trend 
Voor de situatie in 2010 zonder DV -maatregelen (trend) is ook een 
berekening met de landelijke kencijfers uitgevoerd. Voor de modelwegen is 
het aantal verkeersslachtoffers 340; 124 binnen en 216 buiten de kom. 
De beste schatting voor het totale aantal slachtoffers voor het trendscenario 
is 465. Dit aantal is berekend door het aantal slachtoffers op modelwegen 
(340) op te hogen met die in de gebieden (125). 
Rekening houdend met de toegenomen verkeersprestatie kan ook een 
trendscenario worden berekend dat is gebaseerd op de geregistreerde 
onveiligheid op modelwegen in 1993, aangeduid als Trend VLN. In dat 
geval wordt een totaal van 536 slachtoffers in 2010 verondersteld. 

Conclusie uit vergelijking van de scenario 's basis en trend: 
Vergelijken we trend VLN met basis VLN dan is een toename van het aantal 
slachtoffers in 2010 met 38% te verwachten ten opzichte van 1993 ingeval 
er geen duurzaam-veilige maatregelen getroffen worden. 

Basis 
De berekening met de landelijke kencijfers voor de modelwegen in 
Haaglanden komt op een waarde van 1719 slachtoffers; 1519 binnen en 200 
buiten de bebouwde kom. Er is hier geen vergelijking gemaakt met de 
geregistreerde aantallen. 

Trend 
Voor de trendsituatie in 20 I 0 (zonda DV -maatregelen) is komt de 
berekening met de landelijke kencijtèrs voor de modelwegen uit op een 
aantal van 1994 verkeersslachtoffas; I 730 binnen en 264 buiten de kom. 

Conclusie uz'( vergelijking van de scenario 's basis en trend 
Het aantal slachtoffers in 2010 zou met 16% toenemen ten opzichte van 
1993 (gebaseerd op de landelijke kencijfers) ingeval er geen duurzaam
veilige maatregelen getroffen worden. 
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7.3. Vergelijking Trend en DV-scenario's 

7.3.1. Algemeen 

7.3.2. Westland 

Gebruikmakend van de DV -kencijfers voor de geheel of deels duurzaam
veilige wegvakken en kruispunten zijn de aantallen slachtoffers op de 
modelwegen berekend voor de drie DV -scenario' s. Van de gebieden binnen 
en buiten de kom in het Westland is verondersteld dat de maatregelen in alle 
drie scenario's identiek zijn. Verschillen in intensiteiten zijn wel denkbaar, 
maar die kunnen niet worden vastgesteld omdat intensiteiten uitsluitend voor 
de modelwegen werden berekend. Daarom werden de aantallen slachtoffers 
in 2010 voor alle scenario's gelijk gesteld: 40 binnen en 32 buiten de kom. 

Hieronder volgen de vastgestelde aantallen slachtoffers per scenario. 
Vanwege de onzekerheden in de berekeningen, (ontbrekende intensiteiten, 
aannamen bij de DV-kencijfers en de ongevalienkans) kan bij elk totaal 
aantal verkeersslachtoffers een marge aangehouden worden. Arbitrair is als 
spreiding de tweedemachtswortel uit het totale aantal te kiezen. 

Omdat de verhouding tussen het aantal slachtoffers en het aantal doden 
bekend is, kan ook het aantal verkeersdoden voor de scenario's geraamd 
worden. In 1993 is het landelijke gemiddelde van deze verhouding voor 
wegen binnen de kom ongeveer 1,1 doden per 100 slachtoffers. Buiten de 
kom ligt de verhouding veel hoger: ongeveer 4,2 doden per 100 slachtoffers. 
Verwacht mag worden dat deze emstgraad door de duurzaam-veilige 
maatregelen gunstiger wordt. De snelheden op de gebiedsontsluitingswegen 
en de erftoegangswegen gaan immers omlaag. Berekening van de aantallen 
doden uit deze ramingen met de verhoudingen van 1993 kunnen dus als 
maximum beschouwd worden 

DV-up 
In het DV -up-scenario is de berekening uitgekomen op totaal 246 
verkeersslachtoffers; binnen de kom 77+40 en buiten de kom 97+32. 
Het maximum aantal doden hierbij is zes à zeven. 

DV-min 
In het DV -min-scenario is de berekening uitgekomen <p totaal 285 
verkeersslachtoffers; binnen de kom 91 +40 en buiten dekom 122 +32 . 
Het maximum aantal doden hierbij is zeven à acht. 

DV-mix 
In het DV -mix ~cenario is de berekening uitgekomen op totaal 2 62 
verkeersslachtoffers; binnen de kom 78+40 en buiten de kom 113+32 . 
Het maximum aantal doden hierbij is zeven . 

Vergelijking van DV-scenan·o·s 
Uitgaande van het aantal slachtoffers in 1986 (422) en de geschatte aantallen 
\0or de drie scenario 's (DV-up : 246, DV-min: 285 en DV-mix: 262) voldoet 
slechts één van de drie scenario 's aan de taakstelling van 40% minder 
slachtoffers. DV-up bereikt 42%, DV-min: 32% en DV-mix: 38%. 
Omdat voor het trendscenario een aantal van 536 slachtoffers geraamd is 
(38% meer slachtoffers dan in 1993) , worden de bovengenoemde 
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7.3.3 . Haaglanden 

reductiepercentages voor de DV -scenario's veel gunstiger bij vergelijking 
met de trend. Anders gezegd: zonder duurzaam-veilige maatregelen zou 
voor 2010 het aantal slachtoffers in het Westland 27% hoger komen te 
hggen dan voor 1986. 

Het maximum aantal geraamde verkeersdoden voor de drie scenario's in 
2010 ligt tussen de zes en acht per jaar. Deze aantallen liggen ongeveer 50% 
lager dan in 1986 (totaal vijftien verkeersdoden) en daarmee zou worden 
voldaan aan de landelijke taakstelling. 

De wtlmmsten voor het Westland zij·n nog eens in onderstaande tabel 
samengevat en weergegeven in indexcijfers (1986 = 100 en 1993 = 100). 

scenario slachtoffers in% in% verschil met 
aantal 1986 = 100 1993 = 100 trend aantal 

1986 422 100 

1993 388 92 100 

trend 536 127 138 

DV-up 246 58 3 -290 

DV-min 285 8 73 -25 1 

DV-mix 262 62 68 274 

DV-up 
In het DV -up-scenario is de berekening uitgekomen op totaal 1.211 
verkeersslachtoffers op de modelwegen; binnen de kom 1.003 en bu ' ende 
kom 208. 

DV-min 
In het DV -min-scenario is de berekening uitgekomen op totaal 1.239 
verkeersslachtoffers op de modelwegen; binnen de kom 1.020 en buiten de 
kom219 . 

DV-mlX 
In het DV -mix ~cenano IS de berekening uitgekomen op totaal 1 245 
verkeersslachtoffe'lS op de modelwegen; binnen de kom 1.020 en bwten de 
kom 225. 

Vergelijking van DV-scenario 's 
Vergeleken met het berekende aantal slachtoffers op mx:lelwegen in 1993 
(1719) hebben de drie scenario' s de volgende reductiepercentages : DV -up : 
30%, DV min : 28°", en DV -mix : 28% . 
Omdat voor het trendscenario een aantal \aD 1918 s hchtoffers geraamd IS 
(16% meer slachtoffers dan het basisscenario) , worden de bovengenoemde 
reducttepercentages voor de DV -scenano s gunstIger bij vergehjktflg m tt d e 
trend . 
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8. Rendement van de scenario's 

De kosten van de duurzaam-vellige maatregelen voor een heel scenario zijn 
bepaald aan de hand van de verstrekte gegevens over een deel van de 
maatregelen (zie Tabel 1). De gegevens uit de steekproef, die 50% tot 60% 
van alle knuspunten en wegvakke nvan de model wegen betrof, zijn zo goed 
als mogelIjk opgehoogd. 

DV-up 
De kosten van dIt scenano ZIjn totaa 1365 miljoen guldens, onderverdeeld 
naar', 
- bÜtnen de kom : 104 voor wegvakken, 30 voor kruispunten en 32 voor 

gebIeden; 
- buiten de kom: 78 voor wegvakken, 15 voor kruispunten en 35 voor 

gebieden. 
- viaducten: 7l. 

DV-min 
De kosten van dit scenario zijn totaal 285 mIljoen guldens, onderverdee ij 
naar: 
- binnen de kom: 69 voor wegvakken, 30 voor kruispunten en 24 voor 

gebieden; 
- buiten de kom: 50 voor wegvakken, 28 voor kruispunten en 25 voor 

gebieden. 
- viaducten: 59 . 

DV-mix 
De kosten van dit scenario zijn totaal 285 miljoen guldens met dezelfde 

onderverdeling als bIj' DV -min. 
Bruten de kosten voor de duurzaam-veilIge llnplementatle in het Westland 
blijft de aanleg van dne meuwe wegen voor een bedrag van 107 nulJOen 
guldens . Het zIjn de verlende vellingroute voor een bedrag van 43 nulJoen 
(bIJ halve aanslru'ting 40 milJoen), een weg langs Naaldwijk 'OOr 44 miljoen 
en nieuwe verbinding tussen Westerlee en Hoek van Holland met 20 miljoen 
(exclusief de grondaankoop ). 

Rendement van de investeringen 
In de vergelijking van de kosten voor de drie scenano's IS er geen verschil 
tussen DV-nun en DV-mix ,Deze beide scenano's zijn 80 miljoen guldens 
goedkoper dan DV -up. 
Afgezet tegen de bespan'ngen van het aantal verkeersslachtoffers levert DV -
mix voor 285 miljoen gulden 264 slachtoffers nu'nder dan In het trend
scenano (en 145 mmder dan Iit 1 993) ,dus meer rendement van de 
mvesteringen dan DV -up die voor 365 miljOen gulden 284 slachtoffers 
bespaart (164 mmder dan In 1993). 

AfgeZIen van de spreIdIng In de berekende aantallen slachtoffers bespaart 
het DV 1m,,- scenano de meeste verkeersslachtoffers per geinvesteerd 
bedrag voor een duurzaam-veilige Iinplementatle in het Westland . Dit onder 
de voorwaarde dat de nieuwe wegen die in deze sl'tuatie aangelegd worden , 
niet op rekemng van de DV -implementatIe komen . 
Met een geraamd aantal van 22 slachtoffers per jaar meer en dezelfde DV -
Investenng bloot het DV -mm scenario een lager rendement dan DV -mix . 
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Onder genoemde voorwaarde is het ook duidelijk dat het DV -up-scenano 
met 80 miljoen guldens meer investering en 20 respectievelijk 41 meer 
bespaarde aantallen verkeersslachtoffers, niet meer rendement biedt dan de 
scenario' s DV -mix respectievelijk DV -min . Daar staat tegenover dat DV -up 
het enige DV -scenario betreft waarbij in principe geen concessies worden 
gedaan aan de voorwaarde dat alle wegen bmnen een duurzaam-veilig 
wegennet slechts één functie hebben. 
In de afbeelding bij Tabel J-2 geeft de hellingshoek van de lijnen vanuit het 
trendscenario als referentie naar de drie punten van de DV-scenario's het 
rendement aan van de DV -investenngen. 
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9. Toelichting op verschillen tussen de scenario' s 

9.1. Inleiding 

De vergelij'kingen hebben betrekking op de onveiligheid op het netwerk van 
modelwegen. 
Als trendscenario is in dit geval gekozen voor de uitkomsten die op basis 
van landelijke kencijfers werden berekend omdat die optie de mogelijkheid 
biedt de verschillen te analyseren (in het rapport aangeduid als 'trend 
gecorrig. '). Daarbij dienen we te bedenken dat het andere trendscenario 
('trend VLN') gemiddeld 15% grotere aantallen slachtoffers oplevert maar 
ook een andere verde'ling over binnen en buiten de kom. 

BIJ het zoeken naar verklaringen voor de verschillen tussen de diverse 
scenario's is gelet op: 
- weglengte; 
- verkeersintensiteitenlverkeersprestatie; 
- veiligheid (kencijfers). 

DaarbIj is zo veel mogelijk onderscheid gemaakt naar binnen en buiten de 
bebouwde kom en zijn concrete wegen aangegeven als duidelijk is welke 
wegen het betreft. 

9.2. Trendscenario (2010) ten opzichte van basis (1993) 

De toename van het aantal slachtoffers met bijna 50% manifesteert zich 
vooral buiten de kom. 
Daar neemt de weglengte met 26 km toe als gevolg van de aanleg van de 
zuidelijke randweg en de veilingroute met enkele aansluitende 
weggedeelten. Daarnaast is er nog een forse toename van de 
verkeersprestatie op 6 km weg ('onbekend') die aan de A4 met aansluitend 
weggedeelte kan worden toegeschreven. 
Deze wegen trekken veel verkeer aan waardoor de verkeersprestatie buiten 
de kom zelfs verdubbelt. Een groot deel van die groei betreft de meuwe 
wegen die veiliger zo'n dan genJdddd waardoor het aaItal slachtoffers 
buiten de kom niet verdJbbdt maar met ca· 65% toeneeRt . 
Voor de kenciJfers zijn in principe dezelfde waarden als in 1993 gekozen, 
zodat die niet b~'dragen a an ct ws anderingen 10 de aantallen slacht>ff elS . 

9 3. DV'tIp ten opzichte van Trend (201 0) 

BiJ' gelij'kblhvende weglengte is er binnen de kom een lichte vermindering 
van de verkeersprestatie . De daling van het aantal slachtoffers met ruim 30% 
is dan ook bijna volledig toe te schrijven aan het gunstiger kencijfer dat aan 
de ontsluitingswegen in duurzaam-veilige uitvoering kan worden 
toegeschreven . 
Buiten de kom halveert het aantal slachtoffers of zelfs meer dan dat indien 
'onbekend' aan de wegen buiten de kom wordt toegevoegd. Ook hier een 
geringe vermindering van de verkeersprestatie dus komt de daling van ~t 
aantal I slachtoffers bijna volledig voor rekening van de lagere kenoj'~rs . 
De grootste b~'dragen komen van de stroomwegen die in dit scenario alle als 
{semi-)snelweg worden w'tgevoerd en de gebiedsontsluiting~ e~n . 
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De kencijfers in duurzaam-veilig-situatie, 0,08 en 0,11 slachtoffers per jaar 
per miljoen voertuigkm • zijn belangrijk lager dan die van de bestaande 
categorieën niet-autosnelweg , waarvoor de waarden variëren van 0,23 tot 
1,07 . 

9.4 . DV-min ten opzichte van DV-up 

De weglengten zijn in beide scenario's identiek (een verschil van I km in de 
tabel is het gevolg van afrondingen). 
Binnen de kom is het verschil tussen beide scenario's te vinden in het 
toekennen van een erftoegangsfunctie aan een klein deel van de gebieds
ontsluitingswegen. De stijging van de verkeersprestatie kan daardoor 
moeilijk worden verklaard; naar alle waarschijnlijkheid is die het gevolg van 
de verandering van functies van wegen buiten de kom die daardoor een lager 
snelheidsniveau krijgen. De toename van het aantal slachtoffers is voor ruim 
de helft het gevolg van de toegenomen verkeersprestatie en voor het overige 
deel van de functiemenging op 5 km weg, waardoor het kencijfer daar 50% 
hoger wordt. 
Buiten de kom is er een zeer geringe daling van de verkeersprestatie. 
De toename van 97 naar 122 slachtoffers kan als volgt worden geanalyseerd: 
- 8 km stroomweg wordt nu aow; een stijging van circa twee slachtoffers 

per jaar; 
- 15 km aow krijgt tevens een erftoegangsfunctie; een toename met circa 

elf slachtoffers per jaar ; 
- 13 km ETW krijgt tevens een ontsluitingsfunctie; een toename met circa 

twaalf slachtoffers per jaar . 

De genoemde verschuivingen zijn op de eerste plaats het gevolg van de 
minder gunstige kencijfers; daarnaast draagt de verschuiving in 
verkeersprestatie nog bij. 

Opmerking 
In het scenario DV -min is verondersteld dat de gemengde functies op een 
deel van de wegen van blijvende aard zijn. Indien na realisering van dat 
scenario op den duur verbeteringen worden aangbracht in de vorm van het 
elimineren van dubbele functies, zal dientengevolge de veiligheid ook steeds 
meer die van het scenario DV -up gaan benaderen. 

95 . DV-mix ten opzichte van DV-min 

DV -mix onderscheidt zich van DV -min door de aanleg van enkele nieuwe 
wegen, waardoor de weglengte met ongeveer 10 km toeneemt. 
De circa 11 % gunstiger resultaten bIj DV -mix zijn vooral het gevolg van de 
vermindering van de verkeersprestatie, die zowel binnen als buiten de kom 
optreedt . 
Binnen de kom is de vermindering van de verkeersprestatie waarschijnlijk 
het gevolg van de aanleg van nieuwe wegen die bijna volledig buiten de 
kom zijn gesitueerd , waardoor verkeer binnen de kom wordt 'weggezogen' . 
Ook buiten de kom vermindert de verkeersprestatie ondanks de aanleg van 
nieuwe verbindingen. Dit kan worden verklaard indien de nieuwe wegen 
voor een belangrijk deel van de interlokale ritten een verkorting van de 
ritlengte betekenen (vermindering van de omnjfactor ). Alle wegcategorieen 
dragen b ij aan de daling maar niet in gelijke mate . De bijdrage van de 
stroomwegen en de erftoegangswegen is relatief gering . 
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10. Conclusies en aanbevelingen 

10 .1. Conclusies 

De verkeersonveiligheid in het Westland in 1993, uitgedrukt in aantallen 
slachtoffers, was 15% groter dan op grond van het bestaande wegennet en de 
landelijke kencijfers werd berekend. Dat is het gevolg van de grotere 
onveiligheid bw'ten de bebouwde kom; binnen de bebouwde kom is de 
veiligheid gunstiger dan berekend. 

Als er geen duurzaam-veilige maatregelen worden getroffen zou het aantal 
slachtoffers in 20 I 0 met circa 40% toenemen ten opzichte van 1993 . 

Uitgaande van de aantallen slachtoffers in 1986 (422) en de geschatte 
aantallen voor de drie scenario's (DV-up: 246, DV-min: 285 en DV-mix: 
262) voldoet één van de drie scenario's aan de taakstelling van 40% minder 
slachtoffers. DV-up bereikt 42%, DV-min: 32% en DV-mix: 38%. 

Wanneer de DV-scenario's worden vergeleken met de trend (de situatie in 
20 I 0 zonder DV -maatregelen, en afgeleid van de geregistreerde 
onveiligheid in 1993) dan blijken de duurzaam-veilig maatregelen per jaar 
een reductie te kunnen leveren tussen de 251 en 290 slachtoffers. 

De kosten van de DV-scenario s zij'n geraamd op 365 miljoen voor DV-up 
en 285 miljoen voor DV -min en DV -mix. Daarbij is verondersteld dat de 
kosten voor de aanleg van enkele nieuwe wegen in het DV -mix scenario niet 
op rekening van de DV -linplementat ie komen. 

Afgezet tegen de besparingen van het aantal verkeersslachtoffers levert DV -
mix voor 285 miljoen gulden 274 slachtoffers per jaar minder dan in het 
trendscenano (en 126 minder dan in 1993), dus meer rendement van de 
investeringen dan DV -up die voor 365 mIljoen gulden 290 slachtoffers 
bespaart (142 minder dan in 1993). 
Daar staat tegenover dat DV -up het enige DV -scenario betreft waarbij in 
principe geen concessies worden gedaan aan de voorwaarde dat alle wegen 
bIimen een duurzaam-vellig wegennet slechts één verkeersfunctie hebben, 

Opmerking' 
Ook het DV -up-scenan'o zou gecombineerd kunnen worden met de aanleg 
van de nieuwe verbindingen die in het DV -mix-scenario werden 
opgenomen. Het is te verwachten dat die combinatie een nog wat beter 
resutaat voor de veiligheid oplevert dan DV -up maar de grootte van die 
verbetering is niet bekend omdat een dergelijk scenario niet is doorgerekend, 
Wel is het aannemebjk dat de toegevoegde wegen bij DV -up een wat 
kleinere verbetenitg opleveren dan bij DV -min omdat DV -up op zichzelf al 
een velliger scenano betreft. 

Opmer/a"ng 2 
De berekende effecten op de verkeersveiligheid zijn uitsluitend gebaseerd op 
de ombouw van de infrastructuur tot een duurzaam-veilig wegennet met de 
daarvoor toepasbare kencijfers , Maar ook andere aspecten van duurzaam
veihg, zoals de uniformen'ng van wegen en kruispunten, de verbetenng van 
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10.2 . Aanbevelingen 

voertuigen, educatie en handhaving kunnen nog extra bijdragen leveren en 
daardoor het positieve effect nog versterken. Daar staat tegenover dat een 
volledige aanpassing van de infrastructuur volgens de eisen van 'duurzaam
veilig' niet overal mogelijk zal blijken, orten minste in het jaar 2010 nog 
niet gerealiseerd zal zijn. 

Aanbevolen wordt de voorkeur te geven aan het DV -up scenario dat de 
principes van duurzaam-veilig zo consequent mogelijk toepast en daardoor 
ook de grootste besparing in aantallen slachtoffers bereikt. 
Ook de aanleg van drie nieuwe wegverbindingen wordt aanbevolen omdat 
daarmee een nog wat gunstiger resultaat voor de veiligheid kan worden 
bereikt. 

Als tweede keus wordt aanbevolen het DV -mix scenario in overweging te 
nemen gezien de gunstige verhouding tussen besparing in aantal 
verkeersslachtoffers en investeringskosten voor de duurzaam-veilige 
maatregelen. 
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Tabel A 

gebied en binnen of wegtype aantal lengte lengte miljoen risico aantal 
scenario buiten de kom wegvak (km) actief in voertuigkm slachtof 

ken in het per jaar fers 
model model 

modelwegen 
Haaglanden (exc!. Westland) 
basis (1993) 

binnen AW 16 4 4 104 0,152 16 
WG 35 13 13 101 1,447 146 
WA 326 84 83 482 0,990 477 
subtotaal 377 101 101 687 0,930 638 

buiten onbekend 1 0 0 0 0,141 0 
AS 12 14 14 524 0,104 55 
AW-2b 10 2 2 20 0,231 5 
WG-1b 5 2 2 8 0,411 3 
WG-2b 9 3 3 19 0,327 6 
WA-2s 5 5 5 23 0,654 15 
subtotaal 42 26 26 595 0,141 814 

Totaal 419 127 127 1.282 0,564 722 

onbekend onbekend 1.373 425 369 1.768 0,564 997 

modelwegen 
Westland 
basis (1993) 

binnen onbekend 48 14 12 13 1,139 15 
AS 2 1 1 0 0,104 0 
WG 40 13 10 22 1,447 32 
WA 127 36 33 46 0,990 45 
subtotaal 217 63 55 81 1,139 93 

buiten onbekend 106 54 27 62 0,409 25 
AS 4 6 6 54 0,104 6 
AW-2b 2 2 2 18 0,231 4 
WG-1b 44 29 28 93 0,411 38 
WG-2b 3 1 1 3 0,32 7 1 
WA-?s 2 1 1 0 0,862 0 
WA-1s 30 15 14 8 1,069 8 
WA-2s 36 25 25 58 0,654 38 
subtotaal 227 133 103 295 0,,409 121 

Totaal 444 196 159 377 0,567 213 

onbekend onbekend 21 16 10 19 0,567 11 
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TabelB 

gebied en binnen of wegtype aantal lengte lengte miljoen risico aantal 
scenario buiten de wegvak (km) actief in voe~uigkm slacht 

kom ken in het model per jaar offers 
model 

modelwegen 
Haagland6n (excl. Westland) 
trend (2010) 

binnen AW 16 4 4 105 0,152 16 
WG 35 13 13 109 1,447 158 
WA 326 84 83 440 0,990 435 
subtotaal 377 101 101 654 0,931 609 

buiten onbekend 1 0 0 0 0,139 0 
AS 12 14 14 593 0,104 62 
AW-2b 10 2 2 21 0,231 5 
WG-1b 5 2 2 10 0,411 4 
WG-2b 9 3 3 23 0,327 8 
WA-2s 5 5 5 22 0,654 15 
subtotaal 42 26 26 670 0,139 93 

Totaal 419 127 127 1.324 0,530 702 

onbekend onbekend 1.373 425 407 2.292 0,564 1.292 

modelwegen 
Westland 
trend (2010) 

binnen onbekend 48 14 13 19 1,155 22 
AS 2 1 0 0 0,104 0 
WG 40 13 11 29 1,447 42 
WA 127 36 33 52 0,990 51 
subtotaal 217 63 57 100 1,155 115 

buiten onbekend 106 54 52 314 0,266 83 
AS 4 6 6 56 0,104 6 
AW-2b 2 2 2 19 0,231 4 
WG-1b 44 29 29 118 0,411 49 
WG-2b 3 1 1 3 0,327 1 
WA-?s 2 1 1 1 0,862 0 
WA-1s 30 15 14 10 1,069 11 
WA-2s 36 25 25 70 0,654 46 
subtotaal 227 133 129 591 0,339 200 

Totaa l 444 196 186 691 0,457 315 

onbekend onbekend 21 16 16 149 0,164 24 

verschil trendlbasis 
modelwegen 
Haaglanden (excl . Westland) 100% 100% tlO% 103% 94% 97% 
Westland 100% 100% 117% 183% 81% 148% 
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'PlbelC 

gebied.en binnen of wegtype aantal lengte lenvte miljoen risico aantal 
scenano buiten de wegvak (km) actIef in voerluigkm slacht 

kom ken in het per jaar offers 
model model 

modelwegen 
Haaglanden (excl. Westland) 
dY-up (2010) 

binnen ETW 223 53 53 228 0,500 114 
SW 12 3 3 98 0,090 9 
GOW 142 45 45 327 0,800 262 
subtotaal 377 101 101 653 0,589 385 

buiten ETW 5 6 6 82 0,400 33 
SW 13 13 13 507 0,080 41 
GOW 24 7 7 56 0,110 6 
subtotaal 42 26 26 646 0,123 80 

Totaal 419 127 127 1.299 0,357 464 

onbekend ETW 1.063 329 310 760 0,473 360 
SW 134 41 41 1.106 0,082 90 
GOW 176 54 54 425 0,698 297 

Totaal 1.373 425 405 2.291 0,326 747 

modelwegen 
Westland 
dY-up (2010) 

binnen ETW 198 58 52 75 0,800 60 
GOW 19 6 5 21 0,800 17 
subtotaal 217 63 57 96 0,800 77 

buiten ETW 123 68 64 92 0,400 37 
SW 67 33 33 454 0,080 36 
GOW 58 41 41 220 0,110 24 
subtotaal 248 141 138 766 0,127 97 

Totaal 465 205 195 862 0,202 174 

verschil dv-up/trend 
modelwegen 
Haaglanden (excl . Westland) 100% 100% tlO% 98% 67% 66% 
Westland 105% 105% tl5% 125% 44% 55% 
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TabelD 

gebieden binnen of wegtype aantal lengte lengte miljoen risico aantal 
scenario buiten de wegvak (km) actief in voertuigkm slacht 

kom ken in het per jaar offers 
model model 

modelwegen 
Haaglanden (excl. Westland) , .. . 
dy-min (2010) 

binnen ElW 214 52 52 226 0,500 113 
SW 12 3 3 100 0,090 9 
GOW 126 38 38 280 0,800 224 
GOWmetETf 10 5 5 30 1,200 36 
ElWmetGOf 15 3 3 20 0,750 15 
subtotaal 377 101 101 657 0,605 398 

buiten ElW 5 4 4 80 0,400 32 
SW 12 13 13 511 0,080 41 
GOW 22 6 6 56 0,110 6 
GOW met ETf 2 1 1 6 0,330 2 
ElW met GOf 1 3 3 8 0,560 5 
subtotaal 42 26 26 661 0,129 86 

Totaal 419 127 127 1.317 0,367 483 

onbekend ETW 1.052 324 306 731 0,474 346 
SW 134 41 41 1.111 0,082 91 
GOW 157 49 49 388 0,685 266 
GOWmetETf 17 6 6 32 1,064 34 
ETWmetGOf 13 5 5 29 0,694 20 

Totaal 1.373 425 407 2.290 0,330 756 

modelwegen 
Westland 
dv-mln (2010) 

binnen ElW 183 52 47 64 0,800 52 
GOW 5 1 1 2 0,800 2 
GOWmetETf 15 5 5 18 1,200 22 
ElWmet GOf 14 5 5 20 0,800 16 
subtotaal 217 63 57 105 0,869 91 

bUiten ElW 111 60 58 60 0,400 24 
SW 57 25 25 378 0,080 30 
GOW 52 33 33 239 0,110 26 
GOWmetETf 15 15 15 51 0,330 17 
ElWmetGOf 13 9 9 33 0,750 25 
subtotaal 248 141 139 762 0,161 122 

Totaal 465 205 196 867 0,246 213 

verschil dv 111ln/dv-up 
modelwegen 
Haaglanden (excl . Westland) 100% 100% 100% 101% 103% 104% 
Westland 100% 100% 100% 101% 122% 122% 
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TabelE 

gebieden binnen of wegtype aantal lengte lenqte miljoen risico aantal 
scenario buiten de wegvak (km) actief in voe,!uigkm slacht 

kom ken in het per jaar offers 
model model 

modelwegen 
Haaglanden (excl. Westland) 
dy-mix (2010) 

binnen ElW 214 52 52 230 0,500 115 
SW 12 3 3 99 0,090 9 
GOW 126 38 38 276 0,800 221 
GOWmetETf 10 5 5 30 1,200 35 
ElWmetGOf 15 3 3 20 0,750 15 
subtotaal 377 101 101 654 0,603 395 

buiten ElW 5 4 4 80 0,400 32 
SW 12 13 13 511 0,080 41 
GOW 22 6 6 56 0,110 6 
GOWmetETf 2 1 1 6 0,330 2 
ElW met GOf 1 3 3 8 0,750 6 
subtotaal 42 26 26 661 0,132 87 

Totaal 419 127 127 1.315 0,366 482 

onbekend ETW 1.029 308 306 732 0,474 347 
SW 157 57 57 1.187 0,082 97 
GOW 157 49 49 387 0,683 265 
GOWmetETf 17 6 6 31 1,061 33 
ETWmetGOf 13 5 5 29 0,750 22 

Totaal 1.373 425 423 2.366 0,323 763 

modelwegen 
Westland 
dv-mix (2010) 

binnen ElW 181 51 47 61 0,800 49 
SW 2 1 1 0 0,090 0 
GOW 5 1 1 1 0,800 1 
GOWmetETf 15 5 5 17 1,200 20 
ElW met GOf 14 5 5 10 0,800 8 
subtotaal 217 63 59 89 0,874 78 

bUiten ElW 99 64 63 59 0,400 24 
SW 57 25 24 370 0,080 30 
GOW 64 38 38 199 0,110 22 
GOWmetETf 15 15 15 46 0,330 15 
ElW met GOf 13 9 7 30 0,750 22 
subtotaal 248 150 147 703 0,160 113 

Totaal 465 214 206 792 0,240 190 

verschil dv-mixldv-min 
modelwegen 
Haaglanden (excl . Westland) 100% 100% 100% 100% 100% 100% 
Westland 100% 104% 105% 91% 98% 89% 
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TabelF 

gebied en binnen of aantal lengte lengte miljoen risico aantal 
scenario buiten de wegvak (km) actief voertuigkm slacht 

kom ken in in het perjaar offers 
model model 

modelwegen 
Haaglanden (exel. Westland) 
basis 

onbekend 1373 425 369 1.768 0,56 997 
binnen 377 101 101 687 0,93 638 
buiten 42 26 26 595 0,14 84 
Totaal 1.792 552 496 3.050 0,56 1.719 

trend 
onbekend 1373 425 407 2.292 0,56 1291,8 
binnen 377 101 101 654 0,93 609 
buiten 42 26 26 670 0,14 93 
Totaal 1.792 552 534 3.616 0,55 1.994 

dY-up 
onbekend 1373 425 405 2.291 0,33 747 
binnen 377 101 101 653 0,59 385 
buiten 42 26 26 646 0,12 80 
Totaal 1.792 552 533 3.591 0,34 1.211 

dv-min 
onbekend 1373 425 407 2.290 0,33 756 
binnen 377 101 101 657 0,61 398 
buiten 42 26 26 661 0,13 86 
Totaal 1.792 552 534 3.607 0,34 1.239 

dv-mlx 
onbekend 1373 425 423 2.366 0,32 763 
binnen 377 101 101 654 0,60 395 
buiten 42 26 26 661 0,13 87 
Totaal 1.792 552 550 3.681 0,34 1.245 

vergelijkingen 

trend/basis 1,00 1,00 1,00 1,03 0,94 0,97 

dy-up/trend 1,00 1,00 1,00 0,98 0,67 0,66 

dv-minldv-up 1,00 1,00 1,00 1,01 1,03 1,04 

dv-mixldv-min 1,00 1,00 1,00 1,01 1,03 1,04 
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TabelG 

gebied binnen of aantal lengte len~te mIljoen risico aantal 
en buiten de wegvak (km) act/efin voe'!uigkm slacht 
scenario kom ken in het perjaar offers 

model model 

- modelwegen 
Westland 
basis 

onbekend 21 16 9,65 19 0,57 11 
binnen 217 63 55 81 1,14 93 
buiten 227 133 103 295 0,41 121 
Totaal 465 212 168 396 0,57 224 

trend 
onbekend 21 16 16 149 0,16 24 
binnen 217 63 57 100 1,15 115 
buiten 227 133 129 591 0,34 200 
Totaal 465 212 202 839 0,40 340 

dv-up 
binnen 217 63 57 96 0,80 77 
buiten 248 141 138 766 0,13 97 
Totaal 465 205 195 862 0,20 174 

dv-min 
binnen 217 63 57 105 0,87 91 
buiten 248 141 139 762 0,16 122 
Totaal 465 205 196 867 0,25 213 

dv-mix 
binnen 217 63 59 89 0,87 78 
buiten 248 150 147 703 0,16 113 
Totaal 465 214 206 792 0,24 190 

vergelijkingen van modelwegen 

trend/basis 1,00 1,00 1,20 2,12 0,71 1,51 

dy-up/trend 1,00 0,97 0,97 1,03 0,50 0,5 1 

dv-min/dv-up 1,00 1,00 1,00 1,01 1,22 1,22 

dy-mix/dy min 1,00 1,04 1,05 0,91 098 0,89 
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TabelH 

Vergelijkingen 
Haaglanden (excl. WesUand) 
aantal slachtoffers 

scenario wegennet gebieden Totaal 
bibeko bubeko onbekend totaal bibeko bubeko totaal 

model 
VLN 

1986 ? ? ? 
1993 ? ? ? 

1993 gecorrig. ? ? ? 

berekend 
basis (1993) 638 84 997 1 .719 
basis gecorrig. 1.519 200 1.719 

trend (2010) 609 93 1.292 1.994 
trend gecorrig. 1.730 264 1.994 

dv-up (2010) 385 80 747 1.211 
dY-up gecorrig 1.003 208 1.211 

dv-min (2010) 398 86 756 1.239 
dy-min gecorri 1.020 219 1.239 

dv-mix (2010) 395 87 763 1.245 
dy-mix gecorri 1.020 225 1.245 

Vergelijkingen 
1993/1986 
basis/1993 

trend/basis 95% 111% 130% 
trendlbasis 114% 132% 116% 

dv-upltrend 63% 86% 58% 
dy-up/trend 58% 79% 61% 

dv -min/dv-up 103% 107% 101% 
dv -min/dy-up 102% 105% 102% 

dv-mixldv-min 99% 102% 101% 
dv-mixldv-min 100% 102% 100% 

dv-up/1986 ? 
dv-min/1986 ? 
dv-mlX/1986 ? 

Conclusies: 

Het aantal slachtoffers in 2010 bij" gelijkblijvende risico's t 0 ":I . 1993 stijgt·. 16% 

Bij het dY-up scenano daalt het aantal slachtoffers op de modelwegen t.o ":I . 1993 : 39% 
Bij het dv -min scenario stijgt het aantal slachtoffers op de modelwegen t. o. v . dv -up : 2% 
Bij" het dv -mix scenario daalt het aantal slachtoffers op de modelwegen t 0 ":I. dv -min : 0% 
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Tabel I 

Vergelijkingen 
Westland 
aantal slachtoffers 

scenario's modelwegen gebieden Totaal 
bibeko bubeko onbekend totaal bibeko bubeko totaal 

VLN 
1986 ? ? ? ? ? ? 422 

1993 steekproef 60 127 187 47 42 89 276 
1993 totaal 85 178 263 66 59 125 388 

berekend 
basis (1993) 93 121 11 224 ? ? ? ? 
basis gecorrig. 98 127 224 ? ? ? 331 
basis VLN 85 178 263 66 59 125 388 

trend (2010) 115 200 24 340 ? ? ? ? 
trend gecorrig . 124 216 340 66 59 125 465 
trend VLN 108 304 411 66 59 125 536 

dy-up (2010) 77 97 174 ? ? ? ? 
dy-up gecorrig. 77 97 174 40 32 72 246 

dv-min (2010) 91 122 213 ? ? ? ? 
dy-min gecorrig . 91 122 213 40 32 72 285 

dv-mlx (2010) 78 113 190 ? ? ? ? 
dy-mix gecorrg. 78 113 190 40 32 72 262 

Vergelijkingen 
1993/1986 92% 
basis/1993 115% 71% 85% 85% 
basis VLN/1986 92% 
trend VLNI1986 127% 

trendlbasis 124% 166% 
trend/basis 127% 170% 151% 140% 

dv-upltrend 67% 49% 
dy-up/trend 62% 45% 51% 53% 
dy-up/trend VLN 71% 32% 42% 46% 

dv-min/dv-up 118% 126% 
dv-min/dv-up 118% 126% 122% 116% 

dv-mixldv-min 85% 92% 
dv-mixldv-min 85% 92% 89% 92% 

dv-upI1986 58% 
dv-min/1986 68% 
dv-mixl1986 62% 

60 



Conclusies: 

In 1993 is het aantal slachtoffers t.O!tl .1986 gedaald met". 
Het berekende aantal slachtoffers voor 1993 is t.o.v. de registratie lager: 

Bij gelijkblijvend risico in 2010 stijgt het aantal slachtoffers op modelwegen t.o.v. 1993: 
Bij gelijkblï end risico in 2010 stijgt het aantal slachtoffers op modelwegen t.o.v. 1986: 

Bij het dv-up scenario in 2010 daalt het totale aant81lslachtoffers t.o.v. trend VlN: 
Bij het dv-min scenario in 2010 stijgt het totale aantal slachtoffers t.o.v. dv-up: 
Bij het dv-mix scenario in 2010 daa ti het totale aanta I slachtoffers t.o .v. dv-min: 

Bij het dv-up scenario in 2010 daalt het totale aantal slachtoffers t.o.v. 1986: 
Bij het dv-min scenario in 2010 daalt het totale aantal slachtoffers t.o.v .1986: 
Bij het dv-mix scenario in 2010 daalt het totale aantallslachtoffers t.o.v. 1986: 
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Tabel J-1 

Kosteneffectiviteit van scenario's in het Westland 
bedragen in miljoenen guldens 

bibeko 

bubeko 

bi + bu 

viaducten 

Totaal 

wegennet 
wegvakken 
gebieden 
totaal 

wegennet 
wegvakken 
gebieden 
totaa I 

Reducties t.ov.1986 

Reducties t.o.v. 1993 

dv-up dv-min dv-mix 
104 69 69 
30 30 30 
32 24 24 

166 123 123 

78 50 50 
15 28 28 
35 25 25 

128 103 103 

294 226 226 

71 59 59 

365 285 285 

extra wegen 
43 verlengde veilingroute 
44 weg langs Naaldwijk 
20 Westerlee-Hoek van Holland 

107 totaal 

42% 32% 38% 

53% 116% 92% 

Reducties t o.V. 1993 voor modelwegen 
51% 122% 89% 

Conclusie: 

scenario dv-up haalt de taakstelling van -40% slachtoffers t o. v . 1986 



Tabel J-2 

grafisch overzicht 

1986 
basisVLN 
trendVLN 
dY-up 
dy-min 
dy-mix 

kosten effecten 
o 0 
o -8 
o -27 

365 42 
285 32 
285 38 

Rendement van DV-investeringen 
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DV-investering in miljoen guldens 

besparingen van het aantal slachtoffers t.o .v. 

dY-up 
dy-min 
dv-mix 

1993 trend VLN 
142 290 
103 251 
126 274 

rendement in aantal bespaarde slachtoffers/jaar per miljoen geïnvesteerde gulden 

dViJp 
dv-min 
dy-mix 

Conclusie: 

0,39 
0,36 
0,44 

0,79 
0,88 
0,96 

Het dv -mix scenario heeft het hoogste rendement 
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Bijlage 1 Schatting kencijfers voor 'duurzaam-veilig' 

Algemeen 

De kencijfers voor de duurzaam-veilig sItuaties zijn afgeleid van kencIjfers 
van huidige wegen of wegelementen. Soms is daarbij direct vergeleken met 
kencijfers van wegen (inclusief de daarin gelegen kruispunten) en in andere 
gevallen is het kencijfer afgeleid via waarden voor wegvakken en kruis
punten afzonderlijk . Waar over berekende kencijfers voor het jaar 1993 
wordt gesproken, betreffen het waarden die zijn afgeleid uit waarnemingen 
in 1986 en gecorrigeerd voor de ontwikkeling van verkeersintensiteiten en 
veiligheid tussen 1986 en 1993. 
Kencijfers voor wegen en wegvakken zijn uitgedrukt in aantallen verkeers
slachtoffers per miljoen motorvoertuigkilometers. 
Kencijfers voor kruispunten worden uitgedrukt in slachtoffers per miljoen 
motorvoertuigpassages. 
Deze kencijfers worden uitsluitend toegepast op de wegen van het 
mode megennernerk. Ale overige wegen en straten worden to>tde 
'gebieden ' gerekend, waaroor een gebiedsgewijze benadering werd 
toegepast. 

Wegen bu "en de bebouwde kom 

We onderscheiden stroomwegen, geb iulsontsluitingswegen en 
erftoegangswegen. 

De stroomwegenwolnen verdeeld in twee typen·. 
- De autosnelweg (Al) ; voor wegvakken van autosnelwegen is he:t 

kencijfer 0,05; voor ongel"!Jcvloerse kruispunten met andere wegen is een 
waarde van 0,10 aangenomen. 
Wanneer we tiigaan van een gemiddelde kruispuntafstand van 4 km en 
een verhouding van 0,25 tussen intensiteit op dwarsweg en intensiteit op 
hoofdweg, dan volgt daaruit voor de autosnelweg een kencijfer van 0,08. 
Bij de semi-snelweg (A2) is aangenomen dat, als gevolg van de lagere 
snelheid en weinig inhalen, het wegvakcijfer iets lager is dan bij· de 
autosnelweg: 0,04. Voor een ongelijkvloerse kruising wordt weer 0, la 
aangehouden. bij een gemiddelde kruispuntafstand van 3 km en de 
verhouding 0,4 tussen Intensiteit van de dwarsweg en mtensiteit van de 
hoofdweg, komen we dan uit op een kencijfer van 0,09 voor semi
snelwegen, juist iets hoger dan bij de snelweg . 

Ook bij de gebiedsontsluitingswegen onderscheIden we twee wtvoenngen . 
- Het type BI, bedoeld voor de wat grotere kruispunt-afstand en een 

snelheidsniveau van 80 kmIuur. Op deze wegen is er geen langzaam 
verkeer op de hoofdrijbaan, er worditniet op en hngs de njbaan 
geparkeerd en er zijn geen erftoegangen . Het karakter van een dergelIjke 
weg komt dicht bij dat van een enke·baans autoweg, waarvoor een 
kencijfer van 0,077 voor 1993 werd berekend. Wel zal de gemiddelde 
krwspuntafstand kleiner zijn, maar dat negatIeve effect kan ten minste 
voor een deel worden gecompenseerd door bhalen moeIlIjk of 
onmogelIjk te maken. We gaan UIt van een ca . 40% hogere waarde, 
afgerond op 0,11 . 
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- Het type B2 is bedoeld voor wegen met een wat kortere kruispuntafstand 
en een snelheidsruveau van 60 krnJuur. De lagere snelheId werkt gunstig , 
de kortere kruIspuntafstand is nadelIg. Ook wordt er over gedacht op 
deze wegen weilandbouwverkeer toe te laten . 
Voor de enkelbaansweg met geslotenverklani1g was voor 1993 een 
waarde van 0,245 berekend. De lagere snelheid op de ontsluitingswegen 
type B2 en het ontbreken van erftoegangen doen een wat gunstiger 
waarde verwachten, ondanks de mogelijke aanwezigheid van 
landbouwverkeer. Aangenomen is een waarde van 0,20. 

Hoewel niet echt duurzaam-veilig, is in het Westland bij dIverse scenano's 
een type B3 ingevoerd, een ontsluitingsweg met een erftoegangsfunctie en 
een snelheidsniveau van 60 krnJuur. We komen dan dicht bij de twee
strooksweg voor alle verkeer, waarvoor een waarde van 0,357 was berekend 
(1993). Het wat lagere snelheidsruveau zal die uitkomst wat in de gunstige 
richting kunnen beïnvloeden, waarom werd gekozen voor een waarde van 
0,33. 

Erftoegangswegen 
Deze categorie (Cl) betreft wegen voor alle verkeer, met erftoegangen en 
een verondersteld snelheidsniveau van 40 krnJuur. Het zijn vaak smalle 
wegen waardoor ze wattkencijfer betreft dicht bij de enkelstrooksweg voor 
alle verkeer uit zouden komen. Daarvoor IS voor 1993 een waarde van 0,597 
berekend. Het weren van doorgaand verkeer en het lagere snelheidsniveua 
zal deze wegen aanzienlijk veiliger maken. Verondersteld is dat beide 
effecten samen de veiligheid met 1/3 verbeteren, hetgeen resulteert in een 
kencijfer van 0,40. 

Eveneens niet echt passend in duurzaam-veilig is de erftoegangsweg met 
ontslwtingsfunctle (C2), waarvoor een snelheldsruveau van 60 krnJuur is 
aangenomen. Deze wegen zullen weinig veiliger zijn dan bestaande 
~mallere )wegen voor alle verkeer en daarom IS een waarde van 0,56 
aangehouden ,lets lager dan de 0,597 die voor enkelstrooks wegen voor 
1993 werd berekend. 

GebIeden 
Voor het ovenge deel van de c.wegen wordt de veilIgheId in de duurzaam -
veilig situatIe met behulp van 'verbe~ringsfactoren ' berekend . 
De verbetenng wordt gerelateerd aan de hwdige feitelijke onveIligheid . 
Er is onderscheid gemaakt tussen verbetering als gevolg van het 
verminderen van de hoeveelheid doorgaand verkeer en als ge '\Olg van het 
veiliger maken van de geblooen. 
Daarvoor ZIjn de volgende effecten verondersteld : 
• verbetenng velllghelQ door (snelhe ijs)maatregelen : 35 % 
• verbetenng door vermlndenng doorgaand verkeer : 15% 
• totale verbetenng is dan ° 65 x 0,85 = 0,55 of 45% reductIe . 
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Wegen binnen de bebouwde kom 

De modelwegen binnen de bebouwde kom zijn voor een deel dezelfde die 
nu tot de verkeersaders worden gerekend en die ook voor een belangrijk deel 
tot de toekomstige ontslwtmgswegen gerekend kunnen worden. 
Voor verkeersaders bnmen de bebouwde kom is een kencijfer voor 1993 van 
1,292 berekend. 
Een aantal maatregelen zal positieve gevolgen hebben, zoals veiliger 
kruispuntvormen waaronder rotondes (stel- 20%) en het verminderen van 
de aansluitdichtheid van erftoegangswegen (stel- 10%). Ook de aanleg van 
parallelvoorzierungen voor de aansluiting van erven of gelijkwaardige 
oplossingen zullen nog verbetering brengen (stel- 15%). 
Dit komt uit op een gezamenlijke factor van 0,8 x 0,9 x 0,85 = 0,612 
hetgeen een afgerond kencijfer van 0,80 oplevert. 

Gebieden 
Ook binnen de kom wordt voor de C-wegen in de gebieden de veiligheid in 
de duurzaam-veilig situatie met behulp van 'verbeteringsfactoren' berekend 
en is evenals buiten de kom onderscheid gemaakt tussen verbetering als 
gevolg van het verminderen van de hoeveelheid doorgaand verkeer en als 
gevolg van het veiliger maken van de gebieden. 
In dit geval zijn de volgende effecten verondersteld: 
• verbetering veiligheid door (snelheids)maatregelen: 25% 
• verbetering door vermindering doorgaand verkeer: 20% 
• totale verbetering is dan 0,75 x 0,88 = ° 60 of 40% reductIe. 

Samenvatting 

Via berekening en beredenering zijn voor de duurzaam-veilig scenario's de 
volgende kencijfers afgeleid·. 

Buiten de bebouwde kom 

Al - autosnelwegen (120 kmIuur) 
A2 - semi-snelwegen 

BI - gebiedsontslwtingswegen (80 kmIuur) 
B2 - gebiedsontsluitingswegen (60 kmIuur) 
B3 -Idem met erftoegangsfunctie (60 kmIuur) 

Cl - erftoegangswegen (40 kmIuur) 
C2 - Idem met gebiedsontsl .. functle (60 kmIuur) 

Gebieden 

BlÏmen de bebouwde kom 

B - gebiedsontsluitingswegen (50 kmIuur) 

Gebieden 

0,08 
0,09 

0,11 
0,20 
0,33 

0,40 
0,56 

45% reductie 

0,80 
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Bijlage 2 Kostenramingen aanpassing van het wegennet 

Uitvoering 
De raming van de kosten die het duurzaam-veilig inrichten van het wegennet 
in het Westland met ZIch mee zal brengen, is in opdracht van de SWOV 
uitgevoerd door het IngenieursBureau Zwä-Holland (mZH). 

Omvang 
In prinCIPe zouden de kosten van de aanpak van alle model wegen worden 
geraamd, afzonderlijk voor een drietal DV-scenano's. Daarvoor zou van elk 
wegvak en elk kruispunt in dit wegennet worden nagegaan welke aanpassing 
of reconstructie nod(g I'S en welke kosten dat met zich mee zal brengen. De 
omvang van deze werkzaamheden bleek aanzienlijk groter dan in eerste 
instantie was voorzien zodat een oplossing voor beperking van de 
hoeveelheid werk gevonden diende te worden . Daartoe werd gekozen voor 
een steekproefsgewijze aanpak, m de veronderstelling dat de kwaliteit 
daardoor minder zou worden aangetast dan wanneer toch alle weg
elementen waren geraamd, maar dan veel oppervlakkiger. 
Van alle weg-elementen konden tussen de 50 en 60% in de steekproef 
betrokken worden, hetgeen tot gevolg heeft dat de kwaliteit van de totaal
bedragen hierdoor maar weinig heeft ingeboet. 
In totaal werden ramingen verricht van ca. 90 kruispunten en rwin 110 
wegvakken, voor twee verschillende scenario's waarbij op een deel van de 
betrokken wegelementen ook verschIllende maatregelen aan de orde 
kwamen (DV -up en DV -mm). 
Het derde scenano (DV -mix) betekende een uitbreiding met drie nieuwe 
wegverbindingen; ook daarvoor werden de kosten globaal geraamd. 

Uitvoer(ng 
Door de SWOV werd een kaart verstrekt waarop alle relevante wegen en 
kruispunten via codenummers waren aangegeven. Op lijsten met de 
geselecteerde kruispunten en wegvakken waren de belangrijkste kenmerken 
van de wegen en kruispunten aangegeven. Verder werd door de SWOV 
globaal aangegeven welke maatregelen noodzakelIjk werden geacht voor de 
verschillende scenano 's . 
Door het IBZH werden de betreffende wegvakken geschouwd en werd 
beoordeeld welke maatregelen gelet op de omgevIllg etc . ook wtvoerbaar 
waren. In een aantal gevallen heeft dat geleid door voorstellen van hun kant 
voor aangepaste maatregelen . Tevens hebben zij sommige Inven wisatIe
gegevens gecomgeerd aan de hand van de feitelijk waargenomen situatie . 
De WIjze waarop de kostenrarrungen tot stand kwamen is beschreven m de 
bijgevoegde 'ToelIchting op de rarrungen wegennet Westland' . 
Van de meeste situaties werden schetsen vervaardigd zoals m bijgevoegd 
voorbeeld met bijbehorende toelichtmg is weergegeven. Voor de te kiezen 
maatregelen werd in een aantal I gevallen met standaardoplossingen gewerkt , 
zoals de schetsen van twee typen rotonde aangeven . 
De kosten per locatie zijn door het mZH In tabellen weergegeven , en 
gesommeerd voor de twee scenano 's (zie voorbeeld) . 
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Ophoging 
Door de SWOV werden de totale kosten van de wegvakken en van de 
kruispunten, verdeeld naar binnen en buiten de kom, elk afzonderlijk 
opgehoogd en daarna samengeteld. Ophoging vond plaats evenredig aan de 
aantallen kruispunten of wegvakken. Bij de wegvakken is op beperkte schaa l 
onderzocht of ophoging naar weglengte tot andere en misschien betere 
uitkomsten zou leiden. De verschillen bleken echter verwaarloosbaar klein. 
Ten slotte werden de kosten voor aanpak van de wegen die niet tot de 
modelwegen behoorden, de gebieden, door de SWOV geraamd en aan de 
andere kosten toegevoegd. 
Omdat de aanleg van viaducten hoge kosten met zich meebrengt en daardoor 
veel gewicht in de schaal legt, is deze kostenpost afzonderlijk berekend en 
ook apart opgehoogd. 
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~c~}~~iGg oe de ramingen wegennet Westland 
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In opdrac:h~ van de S~1ch~ing wetenschappelijke Onderzoek Verkeervei11gtw1cS 
(S.W.O.v.) is door bet Ingeaieursbureau Zuid-SollancS (IBZH) een 
inventari saeie en kostenraming gemaakt van ver~teriDgsvoorstellen voor 
het wegennet in het Westland. 
B!ertoe zijn door de Swov vanaf 11 maart 1997 tot en met 6 mei 1997 in 
gedeelten de gesevens aangeleverd. 

Qm§chriivina opdracht 

Van de wegvakken een kostenraming leveren voor twee scenario'S op baais 
van het "duurzaam veilig- concept. 
Van kruispunten een kostenraJlling levereu voor 66n en soms twee 
verbeteringvoorstellen. 

yitqanqscW\çen: 

De SWOV leverde: 
- een overzichtkaart 1:25000 met wegvakken en genutnll\erde kruispunten 
- over~1chten IDet gegevens betreffende deze wegvakken en k:ru1sp\Dlten 
- overzicht met verbeteringsveorstellen voor deze wegvakken en 'o:uispunten 

De ramingen zijn met een nauwkeurigheidsfactor van circa 25t 

werkwijze: 

Op basis van de aangeleverde gegevene zijn aanvullende gegevens verzameld 
of vervaard1gd zoals: - beheerskaarten van provinciale wegen verzameld 

- inventarisatieformulieren opgesteld 
- routekaarten gemaakt 
- planningen gemaaakt t.b.v. inventarisaties 

Met behulp van de inventarisatieformu11ereD zijn van alle wegvakkken en 
kruispunten de volgende gegevens geinventariseerd. 

- dwarsprofiel 
- soort verharding 
- beschikbare ruim~e ~ . b.v. verbeterin~ 
- eventuele grondaankoop 

Aanvullend zijn van cSe meeste wegvakken foto'. ~emaakt ter ondersteunning. 
van de ramingen. 
Die ftin het veld- verzamelde ~egevens zijn uitgewerkt tot eenvoudige 
schematische dwarsprofielen. 
Co~responderend hiermee is het gewenste dwar$prof1el getekend 
zodat uit de ver~cl.ijlting van deze ~wee profielen de aanvulleude 
werkzaamheden zichtbaar werden gemaakt t .b.V. de raming. 
Van de kruispunten zijn hoofdzakelijk de bestaande voJ:IIIgeving en cSe 
beschikbare ruimte geinventariseerd . 
Op basis van eni~e tientAllen reeds bij het lS~ uitgevoerde kruispunt 
oplossin~en zijn ramingen gemaakt van de ta verbeteren kruispunten . 
De resultaten van deze ramingen zijn ingevuld in de door de SWOV 
aangeleverde overzichten. 



Bij d~ wer~wijle gehanteerde uitgan9§pUDten; 

De aangeleverde gegevens kwamen in sommige gevallen nlee met de 
we~kelijkheid overeen. 
In deze gevallen beete het IBZH de eer plaatse aangetroffen gegevens 
toegepast bij de werkwijze. . 
In sommige gevallen werd het IBZH ~evraagd een keuze te maken voor de 
verbetering. . . . 
De:e keuze is in de aparte kolom -toelichting- aaagegevel1. 
Bij het inpassen van het verbeteringsvoorstel is zover gegaan, toteat naar 
bet oordeel van het IBZH. de grens van •• n ·~vaardbar. situatie
dreigde te worden overschreden. 
Voorbeeld: In een woonst raat met voortu1Dtjes kunnen twee parallelwegen 
worder. aangelegd van gevel tot gevel. In zO'n ai.tuat1e is dan b.v. gekozen 
voor twee fietspaden met handhaven van een ~eel van de voortuintjes. 

Verder zijn de volgende uitgangspunten bij .het opstellen van le ramingen 
toegepast: 

raming is inclusief bebording/markering •• d 
- raming is inclusief aanpassen bestaande ver11chti.ng. 
~ rami.ng is inclusief aanpassen kabels, leidingen. 
- raming is inclusief B.T.W. 
• raming i8 inclusief grondaankoop 
- er is geen rekening gehouden met bet vervangen van besta.a.nde riolering" 
- er is geen hergebruik van bestaande materialen toegepast 
• raming is exclusief eugineering 
- er is geen reken1ng gehOUden met geluidwerencSe voorzieningen 
- er zijn geen gebouwen of woningen aangekocbt 
- fietspaden in tegelverbarding. 
- hoofdverbardin9 en parallelwegen 1n asfalt. 
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Enkele voorbeelden van dwarsprofielen die werden geschetst voor het maken van 
kostenberekeningen. 
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Schematische weergave van een rotonde met gemengd verkeer en een rotonde meI vnjliggend 
fietspad . 
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