
ONDERZOEK VERKEERSVEILIGHEID 

BIJ HET UITKOMEN VAN DIT NUMMER VAN SWOVSCHRIFT IS DE INVOERING 

VAN DE MAATREGEL VOORRANG VOOR FIETSERS VAN RECHTS (VFVR) EEN 

FEIT. HOE IS MEN EIGENLIJK TOT DE INVOERING VAN DEZE MAATREGEL 

GEKOMEN, EN WAT ZIJN DE CONSEQUENTIES VOOR DE VERKEERSVEILIGHEID? 

VOORWAARDEN VOOR EEN VEILIGE INVOERING VAN DE MAATREGEL VFVR 

ZIJN IN HET VERLEDEN DOOR DE SWOV OPGESTELD. OOK VERSCHIJNT ER 

BINNENKORT EEN SWOV-RAPPORT WAARIN HET BESLUITVORMINGSPROCES 

ROND DE INVOERING VAN DE MAATREGEL BESCHREVEN STAAT. 

Met de maatregel Voorrang voor 

Fietsers Van Rechts (VFVR) is een 

uitzonderingspositie opgeheven. Een 

uitzonderingspositie die niet alleen de 

fiets. maar ook de andere wijzen van 

langzaam verkeer hadden ten opzichte 

van gemotoriseerde voertuigen. Sinds 

1 mei hebben alle bestuurders die op 

een gelijkwaardig kruispunt van rechts 

komen voorrang. Op een gelijkwaardig 

kruispunt is de voorrang niet geregeld 

met behulp van voorrangsborden. met 

verkeerslichten of met een in- of 

uitritconstructie. Bestuurders zijn alle 



verkeersdeelnemers die een voertuig 

besturen. Naast bestuurders van 

gemotoriseerde voertuigen zijn dat 

bromfietsers. snorfietsers en fietsers. 

maar ook bestuurders van een 

invalidenvoertuig. bestuurders van een 

wagen. geleiders van rijdieren. 

trekdieren of vee en ruiters te paard . 

Voor voetgangers (waaronder skater s, 

skeelers en steppers) blijft de situatie 

ongewijzigd; zij gaan niet vOJr 

Met de invoering van de maatregel 

VFVR zIJn we terug bij de situatie zoals 

die voor de Tweede Wereldoorlog was. 

Wat zich in de tussenliggende periode 

heeft afgespeeld staat uitgebreid 

beschreven in het b'lnnenkort te 

verschijnen SWOV rapport 'Afwegingen 

inzake bestuurhJk en publiek draagvlak 

bij' besluitvorming op het terrein van 

verkeersveihgheid' (R'200113) .Aan bod 

komt onder meer het verdrag van 

Wenen (1968) .waarin het streven naar 

harmonisatie In v ttkeersregels en tekens 

centraal stond .De algemene re ~I 

'rechts heeft voorrang'werd met dit 

verdrag i1 Europese landen opnieuw 

Ingevoerd. Nederland nam op dit punt 

een uitzonderingspositie In, en behield 

de bestaande voorrangsregel .Men 

vreesde dat de herinvoenng van deze 

voorrangsregel nadehge gevolgen zou 

hebben voor de verkeersveiligheid, met 

name voor de veiligheid van fietsers. 

Ook 30 jaar later IS de maatregel VFVR niet 

Eerste serie cursussen 
'Verkeersveiligheidsaudit' 

in oktober van start 

In ~ t '1Ijaar start de eerste serie 

QJ I!;ussen 'Verkeersved Igheidsa ud it' 

(zie ook SWOVschrift 85) Deze cursussen 

worden georganiseerd door DTV 

Consu tants en staan gepland voor 

oktober en november van dit jaar. De 

Inhoude Ijke cur ~sleldlOg IS in handen 

van de SWOv. Experts van binnen en 

bUiten de SWOV zullen de verschillende 

cursusonderdelen verzorgen. 

De cursus bestaat uit twee eendaagse 

modules. De eerste module is bedoeld 

voor Iedereen die meer wd weten over 

~t gebruik en de toepassingsmogelijk· 

~den van de verkeersveiligheidsaudit. 

bijvoorbeeld omdat zij zelf een audit 

willen laten ui \toeren of anderen ertoe 

willen aanze ten een audit uit te laten 
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voeren. Dit kunnen wegbeheerd Ets zj"n. 

maar ook lokale en regionale be ~uurders. 

raadsleden. of vertegenwoordigers van 

belangen. of bewonersgroepen. D ~e eers ~ 

eendaagse module wordt op ver sChillende 

locaties in Nederland gehoude n. 

De tweede. aanvullende module is bedoeld 

vo Q- mensen die zelf auditor willen word en . 

Deg enen die de cursus met goed gevolg 

afleggen zullen op een algemeen 

be SCh ikbare lijst van gekwahf t eerde 

auditors worden geplaatst. wa ~uit 

auditaanvragers hun keus kunn en maken 

Om aud itor te worden I'S rUime ervaring 

nodig op het gebied van tt frastructureel 

wegontwerp en verkeersveiligheid . Tot d e 

d eelgroep behoren dan ook ontwerpers d Ie 

werkzaam z l n bt"J gemeente. provincie of 

Rijk. of bij een adviesbureau. Deze tweede 

eendaagse module vindt plaats in Breda . 

Voor meer informatie over inhoud. data. 

kosten enzovoort. en voor een eventueel 

aanmeldingsformulier verwijzen we u 

naar DTV Consultants in Breda 

(Tel. 076'530 22 30; Internet: 

www.d \lconsultant ~ nl) . 

gepresenteerd als verkeersveiligheids 

maatregel. De redenen die voor de 

invoering hebben gepleit waren een 

vereenvoudiging van de voorrangsregels, 

gelijke rechten voor het langzaam- en 

snelverkeer - wat past binnen een 

fietsvriendelijk verkeersbeleid -en 

harmonisatie met de Europese 

regelgeving. 

Ook na het verdrag van Wenen is de 

invoering van de algemene regel 'rechts 

heeft voorrang' herhaaldelijk onderwerp 

van politieke discussie geweest. De 

moties die in de Tweede Kamer werden 

ingediend en de beleidsinspanningen 

die daarvan het gevolg waren. worden 

stuk voor stuk in het eerder genoemde 

rapport R-2001-13 besproken. Steeds in 

het kader van de vraag hoe beslissers 

bij de besluitvorming over verkeers

veiligheidsmaatregelen rekening houden 

met het (te verwachten) bestuurlijk en 

publiek draagvlak .Het draagvlak dat er 

was voor de , woerlng van de maatregel 

VFVR, is terug te vinden in de standpunten 

van de verschillende maatschappelijke 

organisaties. 3VO (voorheen WN). ANWB, 

Fietsersbond ENFB en Koninklijke 

Nederlandse Automobielclub KNAC, en 

het Overlegorgaan Verkeersveiligheid 

Ow. waarin deze organisaties 

vertegenwoordigd zijn. Daarnaast worden 

ook de resultaten van een enquête uit 

het Periodiek Reg bnaal Onderzoek 

Verkeersveihgheld aangehaald, waarin de 

opinie van het publ ~k ten aanzien van de 

invoering van deze maatregel is gemeten. 

De verkeersveiligheidsconsequenties van 

de invoer'lng van de maatregel VFVR 

hebben 'In de pohheke discussie een 

belangrijke ro I gespeeld .Tegen deze 

achtergrond heeft de SWOV in de jaren 

tachtig en negent ~ verschillende 

stud les uitgevoerd naar de voorwaarden 

voor een veilige invoering van d e 

maatregel VFVR. 

Geelhel 
rechts gil 



De belangrijkste conclu Sies uit deze 

studies waren dat de maatregel VFVR 

alleen veilig kon worden ingevoerd in 

geb'leden waar de snelheidsverschillen 

tussen gemoton'seerd verkeer en 

langzaam verkeer laag zijn, en waar de 

intensiteit van het gemotoriseerde verkeer 

laag is. Aang eZien verbl)fsgebieden die 

als 30' of 60 km/uur·zone ('zone 30 of 60 ') 

zijn ingericht aan deze voorwaarde 

voldoen, kan de gewijzigde voorrangsregel 

in deze gebieden zonder meer worden 

toegepast, eventueel met aanvullende 

maatregelen als plateaus en voorrang 

voor busroutes en hoofdfietsroutes . 

Op alle kruispunten van verkeersaders 

binnen en buiten de bebouwde kom 

moet de voorrang echter geregeld zlin, 

hetzij door verkeerstekens, hetzli door 

uitritconstructies. Deze voorwaarden zlJ'n 

ondergebracht in het Startprogramma 

Duurzaam Veilig. De ultv~ring wordt 

ondersteund door ver SChill ende uitgaven 

van het Infopunt Duurzaam Veilig 

Verkeer· Een punt van zorg zijn de 

verkeersve 'Igheidsconsequenties van de 

maatregel VFVR in verblijfsgebieden dl'e 

nog niet als zone 30 of 60 zijn ingencht · 

De aanbeve fingen voor een veilige 

invoering van de maatregel VFVR 

konden niet worden gebaseerd op 

prakttj'kevaluat ieS.ln teg enstelling tot 

de maatregel Bromfiets op de Rijbaan 

(eveneens besproken in R·200113) kon 

de maatregel VFVR niet eerst lokaal 

worden beproefd. Er IS echter wel 

voorzien in een landelijke evaluatie van 

de verkeersveiligheidsconsequenties van 

de invoering van VFVR en de daarvoor 

benodigde instelling van voorrang op 

verkeersaders. De Adviesdl'enst Verkeer 

en Vervoer heeft hiertoe een 

monitoringsprogramma gestart en zal 

tevens een ongevallenevaluatie 

uitvoeren. De resultaten worden medio 

2002 verwacht · 

oor, 
voor 



Verkeersveiligheidsbeleid 
in Zuid-Nederland: 

taakstellingen en budgetten 

PROVINCIALE OVERHEDEN PROBEREN MET HUN VERKEERSVEILIGHEIDSBELEID 

ZO VEEL MOGELIJK BIJ TE DRAGEN AAN DE LANDELIJKE DOELSTELLINGEN VOOR 

HET JAAR 2010: 30% MINDER VERKEERSDODEN EN 25% MINDER ERNSTIG 

GEWONDEN DAN IN 1998. EEN RECENTE SWOV-STUDIE LAAT ZIEN DAT DE 

DUURZAAM-VEILIGE INFRASTRUCTURELE MAATREGELEN DIE HIERVOOR NODIG 

ZIJN NIET KUNNEN WORDEN BEKOSTIGD DOOR DE PROVINCIES ZEELAND, 

NOORD-BRABANT EN LIMBURG, VERENIGD IN DE ALLIANTIE ZUID-NEDERLAND. 

DE SWOV HEEFT DAAROM VOOR DE ALLIANTIE DOORGEREKEND WELKE 

CONSEQUENTIES DAT HEEFT VOOR DE DOELSTELLINGEN IN 2010. 

Tot 2010 hebben de provinciale 

wegbeheerders van de Alliantie 

Zuid-Nederland naar schatrhg 

44B miljoen gulden nodig 'bor de 

uitvoering van een duurza ëm-veilige 

infrastructuur. Dit is 23% v <ti wat er in 

totaal nodig is voor duurzaam-veilige 

infrastructuur op alle weg Eh in de 

Alliantie, en 14% van het totale 

duurzaam-veiligbeleid (zie kader). 

Bij de berekeningen van dit budget is 

aangenomen dat in 2010 ongeveer 

eenderde deel van alle inf ~structurele 

duurzaam-veilige maatregelen genomen 

is. Ook is gebruikgemaakt van kennis uit 

een eerdere SWOV-studie (0-2000-9) 

naar de maatregelen in het Nationaal 

Verkeers- en Vervoersplan (NVVP). 

Het beschikbare budget van ~ provincies 

in de Alliantie is echter 257 miljoen gulden. 

Van de provincies heeft Zeeland 35 miljoen 

beschikbaar (27% van het benodigde 

budget); Noord-Brabant beschikt over 
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183 miljoen (71%) en Limburg over 

40 miljoen (67%). In totaal heeft de 

Alliantie daarmee een tek Q't lèn 

191 miljoen gulden 

Maar welk maXimaal verkeer Slèiligheids

effect zou er met een provinciaal 

Infrastructuurbudget van 257 miljoen 

gulden nog bereikt kunnen worden tot 

2010? De SWOV heeft daart oenaar een 

zo gunstig mogelijk alternatl et 
maatregelenpakket gezocht Dit is gedaan 

door variaties aan te brengen In het aantal 

kilometers dat binnen elke we 8:ategorie 

duurzaam vellig (her)lngen <ht moet 

worden . Bij de samenstelling van de 

alternatieve pakketten zijn twee criteria 

gebruikt: 1) een maximaal aantal bespaarde 

slachtoffers in 2010 en 2) een zo gunstig 

mogelijke kosteneffectiviteit. Ook in 

deze berekeningen is gebruikgemaakt 

van de kennis uit SWOV-rapport 

'Verkeersveiligheidsanalyse van het 

concept-NVVP' (0-2000-9). 

Er zijn twee varianten van een 'betaalbaar' 

pakket aan maatregelen doorgerekend. 

De effecten hiervan zijn vergeleken met 

die van het pakket van 448 miljoen gulden. 

Bij de berekeningen is aangenomen dat de 

benodigde verkeersveiligheidsbudgetten 

van andere overheden en private 

instanties wel beschikbaar zijn en 

besteed zullen worden (zie kader). 

Met het benodigde budget van 

448 miljoen gulden voor de provincia e 

overheid kan ong eveer eenderde van d e 

duurzaam-veilige infrastructuur in de 

Alliantie Zuid -Ned erland worden 

gerealiseerd. Waars chijnlijk worden 

daarbij" echt er iet s minder slachtoffers 

bespaard dan beoogd wordt in het NWP. 

Met het geh ele verke ersveiligheidsbelelo 

In de Alliantie. in clUSief de provinciale 

infrastructuurmaatregelen voor 

448 miljoen, worden in het jaar 2010 

ruim 90 minder verkeersdoden verwacht 

dan in 1998 (28% reductie, in plaats van 

30%) en ruim 1000 minder ernstig 

gewonden (21% in plaats van 25%). 

Een budget van 257 miljoen gulden voor 

de provincies is zeker niet toereikend om 

de doelstellingen voor 2010 te halen 

Met het meest realistische 'betaalbare' 

maatregelenpakket worden er in het 

jaar 2010 ongeveer 1045 slachtoffers 

(doden en ziekenhuisgewonden) minder 

verwacht dan in 1998. Er zullen naar 

schatting dus 45 meer slachtoffers per 

jaar vallen dan met het budget van 

448 miljoen gulden. 

Aangezien de levensduur van 

infrastructurele maatregelen ongeveer 

30 jaar is, zullen de verkeersveiligheids

effecten van die maatregelen zich ook zo 

lang voordoen. Ook het verlies in 

veiligheidseffect als gevolg van een 

tekort van 191 miljoen gulden zal in 

30 Opeen\Olg ende jaren merkbaa r zijn . 

In elk van die Jaren zullen er 45 slachtoffer S 

m h der bespaard word en dan biJ een 

bud get van 448 mlljoe n gulden mogelijk 

was geweest 

Kosten van duurzaam·veilige 

maatregelpakketten in de Alliantie 

Zuid Nederland voor de per iode 

2002 2010, voor alle publieke en private 

instanties samen. De bedragen zijn 

uitgedrukt in miljoenen gu ldens 

volgens het prijspeil van 2000 

Infrastructuur 

Gedragsbelnvloeding 

Voertuigverbeter hg 

1916 

809 

lOS 

Intelligente transportsystemen 340 

Totaal verkeersveiligheidsbeleid 3170 



Theorie en praktijk 
op de bromfiets 

IN 1998 IS HET BROMFIETSCERTIFICAAT VERPLICHT GESTELD. OM HET 

CERTIFICAAT TE BEMACHTIGEN, DIENEN JONGE BROMFIETSERS EERST MET 

GOED GEVOLG EEN THEORIE-EXAMEN AF TE LEGGEN. MAAR IN HOEVERRE 

BETEKENT THEORETISCHE KENNIS OOK EEN GOEDE RIJVAARDIGHEIDllN EEN 

RECENT ONDERZOEK ONDER JONGEREN IS GEEN DUIDELIJKE SAMENHANG 

GEVONDEN TUSSEN THEORETISCHE KENNIS EN RIJPRESTATlE. WEL BLEEK UIT 

DIT ONDERZOEK DAT DE VOERTUIGBEHEERSING EN HET VERKEERSGEDRAG 

AANZIENLIJK VERBETERDEN NA EEN 16-URIGE PRAKTISCHE RIJOPLEIDING. 

Een van de doelen van de invoering van 

het theoriecertificaat was om onervaren 

bromfietsers beter voor te bereiden op 

hun verkeersdeelname. En het 

theoriecertificaat heeft inderdaad geleid 

tot een sterke en substantiële verbetering 

van kennis van de verkeersregels en 

inzicht in het verkeer, zo kon worden 

geconcludeerd uit evaluatieonderzoeken 

(SWOV-rapporten R-9S-6S en R-98-oS). 

Maar in hoeverre betekent dit nu ook 

een verbetenng van de praktische 

rijvaardigheid? In een onderzoek dat 

binnenkort door de SWOV wordt 

gepubliceerd, IS onderzocht In welke 

mate onervaren bromfietsers in staat 

zijn om kenniS en inZICht toe te passen 

in feitelijke verkeerSSituaties. Daarnaast 

IS onderzocht in welke mate een 

praktische rijopleiding deze vaardigheid 

verder zou ku nnen verbeteren. 

In het onderzoek kregen Friese jongeren, 

overwegend 16 jaar en in het bezit van 

een theoriecertificaat, een 16 -urige 

praktische rijopleiding aangeboden. Voor 

en na deze opleiding werden metingen 

verricht om het effect op de rijvaardigheid 

van de jonge bromfietsers te bepalen; 

dit werd ook gedaan bij een controlegroep 

die geen opleiding kreeg. 

Tijdens de rijoplelälng werd aandacht 

besteed aan voertuIgbeheersIng, de 

verschillende aspecten van 

verkeersdeelname, verkeersinzicht en 

examentraining. Relevante vaardigheden, 

verkeerskennIs en gedragingen werden 

gemeten door middel van een 

voertuigbeheersingstest, een testrit in 

het verkeer, een algemene vragenlijst, 

een kennistest en een inzichttest. 

In de voormeting van dit onderzoek is 

geen samenhang gevonden tussen 

theoretische kennis en de prestaties 

tijdens de test ritten. Daarbij moet 

worden opgemerkt dat de variatie in 

'kennisscores' niet heel groot was; de 

jongeren waren immers allemaal in het 

bezit van een theoriecertificaat 

De rijprestatie in het verkeer bleek het 

meest samen te hangen met 

verkeersinzicht en voertuigbeheerSing 

Hoe beter het verkeersinzicht en de 

voertuigbeheersing, des te beter de 

rijprestatie. Het verkeersinzicht zelf 

bleek beter te zijn bij diegenen die 

jaarlijks meer kilometers op de brommer 

zeggen af te leggen. Hieruit kan worden 

geconcludeerd dat jonge bromfietsers 

wel degelijk ervaringsgewijs leren. Deze 

conclusie wordt ondersteund door de 

bevinding dat iets oudere bromfietsers 

(bijna 17 jaar) een minder slecht 

kijkgedrag vertoonden dan erg jonge 

bromfietsers (net 16 jaar). Desondanks 

blijkt toch slechts 4% van de bromfietsers 

erin te slagen om vóór de rijopleiding 

aan de 'norm' voor praktische 

rijvaardigheid te voldoen. Deze norm 

was speciaal voor dit onderzoek door het 

CBR vastgesteld, en was afgele'd van de 

exameneisen voor motorbestuurders 

Na de 16 -ur ge nJop I!ld'ng waren de 

voertuigbeheersIng en het verkeersgedrag 

van de jongeren aanzienlijk verbeterd. In 

plaats van 4 %voor de oplelälng voldeed 

na de opleid hg nu 44 %van de Jongeren 

aan de gehanteerde norm voor 

praktische rijvaardigheid. De pre tatles 

bij de controlegroep bleven onveranderd. 

De cursisten gaven de nJopleld ng een 

positieve beoordeling, hoewel slechts 

weinigen van hen aangaven dat zij (of 

hun ouders) de kosten van de opleidin g 

(500 gulden) zouden willen betalen. H et 

is daarmee de vraag of de geteste 

opleiding zich als een opzichzelfstaand 

product commercieel zou kunnen 

handhaven. 

Deze studie Is in het najaar van 

2000 door de SWOV uitgevoerd in 

samenwerking met ROV Friesland 

en de Stichting Bevordering 

Verkeerseducatie. Verder droegen 

aan dit onderzoek bij: h~ CBR, de 

BOVAG, de ROV'svan Flevoland, 

Groningen en Overijssel, ~n" de 
Regionale Directie .Noord-Nederland 

van Rijkswaterstaat • 

. --' 
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Instrumentarium voor 
verkeersveilig ontwerpen 

')1udv Uil 

'" 

a ... 

ONTWERPERS EN PLANNERS VAN VERKEERSVOORZIENINGEN, ZOALS 

VERKEERSKUNDIGEN, VERKEERSPLANOLOGEN EN STEDENBOUWKUNDIGEN, 

ZOUDEN AL IN EEN VROEG STADIUM ZICHT MOETEN KUNNEN KRIJGEN OP DE 

VEILIGHEIDSEFFECTEN VAN HUN ONTWERP OF PLAN. DE SWOV ONTWIKKELT 

DAARTOE INSTRUMENTARIUM. IN HET VORIGE SWOVSCHRIFT IS AL INGEGAAN 

OP DE VERKEERSVEILIGHEIDSAUDIT. IN DIT ARTIKEL BESTEDEN WE AANDACHT 

AAN DE INSTRUMENTEN 'SAFERTNP' EN DE 'OV-METER'. 

SaferTNP, voluit Safer Transportation 

Network Planning, r"tht zich op het 

ontwerp van een compleet wegennetwerk 

of delen ervan. Safe rrNP bestaat uit 

achtergrondinformatie, reken- en 

ontwerphulpmiddellh, en databestanden. 

Deze modules zijn gekoppeld aan het 

geografische informatiesysteem PlanetGIS 

en samengebracht op een CD-ROM. 

De toepassingsmodule (zie afbeelding) 

van SaferTNP leidt de gebruiker door alle 

stadia van het ontwerp: invoer van 

relevante gegevens, eventuele 

aanpassingen van het wegennetwerk. 

wegcategorisering en globale vormgeving 

van wegvakken. berekenen van het 

veiligheidsniveau op geselecteerde 

wegY~kken. kruispunten of het gehele 

ne \.verk en aanbevelingen voor 

verbeteringen. De gebruiker ziet het 

wegen netwerk afgebeeld (het Nationale 

Wegenbestand) tegen een t opografische 

achtergrond. SaferTNP is bedoeld voor 

verkeersplanologisch ontwerpers en 

lérkeerskundigen, maar ook voor 

stedebouwku nd igen. 

SaferTNP komt tot stand door een 

samenwerking tussen ICBC, een 

provinciale verzekeringsinstantie in 

British Columbia, Canada, en de SWOV. 

SaferTNP is nog volop in ontwikkeling. In 

Canada zijn de eerste proefprojecten 

gestart. Proefprojecten in Nederland 

zullen volgen zodra de op Nederland 

gerichte informatie en aanpak (gericht 

op een duurzaam-veilig verkeer) zijn 

toegevoegd. De samenstelling van de 

Nederlandse ver lie lh de uitvoering van 

proefprojecten zullen plaatsvinden in 

samenwerking met verkeerskundige 

adviesbureaus, indien mogelijk. De 

verwachting is dat dit instrument in 2002 

- ontwikkeld is en beschikbaar komt. 

De DV-meter ('duurzaam-veilig ~meter) 

t een instrument waarmee vastgesteld 

kan worden In hoeverre hfrast IlIcturele 

plannen en projecten vo !:loen aan de 

,,...._ 'l'-- "'-_ llo.c.-o .,..- 9 PIon e-~ 
• Sludyoraa 
~ ... 

i 

..=. 
~ .... -

S~.c:.llllllno. ....... ....., 
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CROW-eisen en -richtlijnen die gelden 

voor een duurzaam-veilig wegverkeer . 

Een eerste versie is getest in 

West-Zeeuwsch-Vlaanderen (SWOV ' 

rapport R-2000-14). 

De DV-meter maakt het mogelijk om 

op een gestructureerde manier de 

duurzaam-veiligheidsaspecten te 

beoordelen van wegontwerpen en 

wegen in verschillende stadia 

(stadium van planning, van globaal 

ontwerp. van gedetailleerd ontwerp en na 

Ingebruikneming). De DV1l1eter bestaat 

uit een samengesteld geheel van eisen, 

indicatoren en criterta. De benodigde 

gegevensopslag, verwerking en 

-visualisatie vindt plaats met behulp van 

het geografische informatiesysteem 

PlanetGIS · 

De DV-meter zal verder worden getest in 

een verstedelijkt gebl'ed en I'n een ruraal 

gebied. Daarna volgt de samenstelling 

van een concept-handleiding, Deze 

handleidl'ng komt tot stand In overleg 

en samenwerking met de deelnemers 

aan de twee tests. Met de Adviesdienst 

Verkeer en Vervoer en CROW is overleg 

gaande over de omzetting van de 

handleiding in een CROW-publicatie, 

Uiteindelijk zal de DV-meter onderdeel 

gaan vormen van SaferTNP. 



Rijlopers voor auto's 
en kantstroken 

voor fietsers 
ERFTOEGANGSWEGEN VORMEN EEN WEGCATEGORIE BINNEN DUURZAA M 

VEILIG. ZIJ MOETEN OOK ALS CATEGORIE HERKENBAAR GEMAAKT WORD EN. 

BUITEN DE KOM KAN DAT GEBEUREN DOOR EEN RIJLOPER AAN TE BREN GEN 

VOOR HET AUTOVERKEER EN KANTSTROKEN VOOR FIETSERS. DE VRAAG IS OF 

DIT DE VERKEERSVEILIGSTE MANIER IS OM HET WEGTYPE TE UNIFORME REN. 

EN OF RIJBANEN MET RIJLOPERS ALS RICHTLIJN KUNNEN OF MOETEN GAAN 

GELDEN VOOR ERFTOEGANGSWEGEN. 

Bij de ui werking van een duurzaa m

veilig wegverkeer is uniformiteit va n 

verkeersvoorzieningen een belangr'ljk 

aandachtspunt. Uniformiteit IS een 

manier om de herkenbaarheid en 

voorspelbaarheid van (kritische) 

verkeerssituaties te bewerkstelligen. 

Ook in de herziene richtlijnen voor het 

ontwerp van niet-autosnelwegen (RONA) 

is men uitgegaan van het belang van 

uniformiteit van de wegen. De uniformiteit 

van erftoegangswegen buiten de 

bebouwde kom zou kunnen worden 

vergroot door het aanbrengen van een 

rijlopervoor het autoverkeer in het midden 

van de rijbaan. De markering van de 

rijloper bestaat uit onderbroken strepen. 

De resterende ruimte. bestaande uit 

twee (kant)stroken (soms in rood asfalt 

uitgevoerd), is dan voor fietsers bestemd. 

Zowel het Infopunt Duurzaam Veilig 

Verkeer als de Unie van Waterschappen 

bevelen deze rijbaanindeling In hun 

publicaties aan. 

De SWOV heeft versch lIende onderzoeken 

verricht naar het ve rleersve Iighe dseffect 

van rijlopers op erftoegangsweg 61. 

De SWOV heeft in een eerdere publicatie 

(R-gg-lg) gerapporteerd over een 

vergelijking tussen erftoegangswegen 

met en zonder een dergelijke rijloper. 

De conclusie was toen dat wegen met 

een rijloper een iets lagere gemiddelde 

rijsnelheid vertonen dan wegen zonder 

stroken. En dat de ruimte tussen fietsers en 

passerende auto's iets kleiner is op wegen 

met stroken dan op strookloze wegen. 

Vervolgens heeft de SWOV onderzoek 

gedaan naar verkeerssituaties op wegen 

waar aanvankelijk geen en later wel een 

rijloper was aangebracht (voor-en 

nastudies). Per weg zal een rapportage 

verschijnen (de eerste twee zijn 

verschenen als R-2000-25 en R-2001-6), 

gevolgd door een overzichtsrapport. 

Een voorlopige conclusie uit deze 

voor- en nastudies, is dat de gemiddelde 

rrJsnelheid soms iets afneemt met enkele 

kilometers per uur op wegen met een 

rrjloper en kantstroken. Ook blijk tdat 

fietsers 'hun' strook gebruIKen, en meestal 

verder van de wegrand gaan rijden dan 

voordat er een ~rook was. Wanneer 

automobilisten de enige 

verkeersdeelnemers op de weg zijn, 

volgen ZIJ lang nret altijd de rrJloper 

Ze rijden dan du sniet verder van de 

wegrand af dan vóór het aanbrengen 

van een rijloper ,zoals was beoogd 

Automobilisten die fietsers Inhalen 

Wijken In de nasltuatle iets minder Uit 

naar links dan In de voorsItuatie Dit 

betekent dat de onderll'nge gekozen 

ruimte gerrnger IS dan op gr crrd van d e 

beschikbare rUimte I'n het dwar ~roflel 

mogelrJK zou zIJn Met andere woorden , 

ze kunnen meer ruimte nemen .maar 

doen dat niet. 

Voor een ongevallen analyse is het nog 

te vroeg; in de voorgenomen evaluatie 

van zones 60 (Unie van Waterschappen) 

is de lengte van dergelijke wegen 

voldoende groot om een dergelijke 

analyse uit te voeren. 

De vraag is of de rijbaan met rijloper op 

erftoegangswegen buiten de bebouwd e 

kom in de herziene RONA moet komen 

als de manier om dit wegtype te markeren 

De voorgaande onderzoeksresultaten 

laten zien dat verkeersveiligheid (nog) 

niet het hoofdmotief kan zijn. 

Los daarvan is uniformering van het 

wegbeeld binnen een wegtype een 

belangrijk motief om de 

wegcategorisering te benadrukken. 

Op erftoegangswegen buiten de 

bebouwde kom gebruiken auto's en 

fietsen dezelfde rijbaan met grote 

verschillen in rijsnelheid bij passeren en 

tegemoetkomen. De herkenbaarheid va n 

deze situatie neemt toe door een 

markering die de plaats van de auto 

(rij loper) en de fiets (strook) nadrukkelrJK 

aanduidt. Daarom beveelt de SWOV 

vooralsnog deze vorm van markering 

aan voor alle erftoegangswegen buiten 

de bebouwde kom. Het ongevallen

onderzoek kan later nog nieuwe 

gezichtspunten opleveren ... 
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Publicaties 
Onderstaand treft u een selectie aan van de rapporten die 

onlangs bij de SWOV zijn verschenen. De publicaties zijn onder 

vermelding van de R- of D-nummers schriftelijk te bestellen bij 

de SWOV, Afdeling Informatie en Communicatie, Postbus 1090, 

2260 BB Leidschendam. E-mailenkanooknaar:swov@swov.nl. 

Hier kunt u ook een lijst aanvragen met daarop een overz'l: ~ van 

alle publicaties die dit jaar lIerschenen zijn . Bij toezending van 

de rapporten ontvangt u een factuur met een acceptg irokaart 

ter vergoeding van druk -en verzendkosten. De hoogte van 

deze vergoeding staat b ~ de rapporten aangegeven .Op onze 

website www.swov.nl staan al onze rapporten die Sinds 1995 

verschenen zijn. 

Prognoses voor de verkeersveiligheid in 2010 

Mobiliteit en slachtofferrisico op grond van de ontwikkelngen 

in de jaren 1948-1998. Dr. J.J.F. Commandeur & dr s· M .J .Koornstr a. 

R-200l-9. 48 + 1 blz. f 22,50. 

De aantallen in ziekenhuizen opgenomen verkeersgewonden, 

1985 -1997 

Koppeling van gegevens van de verkeersongevallenregistratie 

en de registratie van de ziekenhuizen Dr .P.H. Polak. R-2000-:26 · 

44 + 48 blz. f 30,-. 

Opzet voor de data verza me ling bij de eva luatie van gèintens'rleerd 

politietoeilCht 'm het verkee r 

Eerste tussenrapportage van de evaluatte RegiO projecten van 

het Bureau Ve rkeers handhaving van hetOpenbaar Ministerie. 

Drs. J. He'ldstra & dr. Ch .G ttlenbeld .84 + 26 blz .f 35, -. 

Verantwoordingvan het onderzae k voor het IPO naar de NWP 

taakstelling voor 2010 

De vaststelling van effecten en ko lteneffectl\lItelt van 

maatregelen en toetsing aan finan aële randvoorwaarde nl n 

cpdracht van het InterprovinCiaal Overleg (IPOl.lng. C C. Schoon, 

mr .PWesemann & drs. R. Ro s;bach. R-2001-10.40 blz.f 20, -

Verkeersonveiligheid door wind hinder en flessenhalzen In 

autosnelwegen 

Bljärag eaan een a <ht Etgrond ltud'e naar een ernstig ongeval 

cp dleN31.lr. R.M van der Kooi. R"2 0)1 <j .31 blz. f 20,- . 

Kosten van de verkeersonveiligheid inNederland, 1997 

Mr .P W eSlmann .0-2000 17 ·30 blz. f 17,50. 

Veiligheidsconsequenties van Intelligente Snelheidsadaptatie ISA 

Mogelijke effecten op de verkeersve'lligheld blj'algehele invoering 

van ISA in Nederland. Ir. H L·Oer . R-200111 .24 + 2 blz f 17,50. 

ONDERZOEK VERKEERSVEILIGHEID 


