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Samenvatting

De SWOV heeft de DV-meter ontwikkeld om na te kungaan of een verkeerskundig ont-
werp voldoet aan de eisen die Duurzaam Veilig aawedkeersinfrastructuur stelt. Het toet-
sen van de eisen kan in verschillende fasen vaartteterp plaatsvinden (van globaal ont-
werp tot reconstructie).

Een andere methode is de Road Protection Score) (RIAEUroRAP. De RPS gebruikt
toetscriteria die gericht zijn op de veiligheid v@an autobestuurder. De RPS gaat na welke
elementen van het wegontwerp een ongeval kunnamaenijden (bijv. fysieke rijrichting-
scheiding) en welke elementen de ernst van degaflaa een botsing zullen verminderen
(bijv. obstakelvrije zone).

Een derde methode - Veilige Snelheden en GelootigaSnelheidslimieten (VSGS) - gaat
uit van een juiste afstemming tussen functie, vemgebruik. VSGS gaat na welke snelheids-
limiet past bij de veilig geachte rijsnelheid. Tasevordt de geloofwaardigheid van de geko-
zen snelheidslimiet getoetst.

Deze bijdrage zal de drie methoden kort beschripremgaan op de onderlinge overeenkom-
sten en verschillen. Tot slot zullen aanbevelingerden gedaan voor verdere aanvullingen
en verbeteringen.
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1. Inleiding

Dat een verplaatsing vlot en veilig zou moetenofeh is algemeen geaccepteerd. Minder
duidelijk is hoe vlot en hoe veilig, en tegen wekgs. Op nationale schaal stellen we doel-
en taakstellingen vast die enige duidelijkheid glkeadfen omtrent het hoe en de prijs waarte-
gen, maar op regionale of lokale schaal is er nmihd&lerheid. Op de schaal van wegennet-
werken is met verkeersmodellen te ‘berekenen’ lregybsteld is met de doorstroming, be-
reikbaarheid en veiligheid. Veel moeilijker is @&&hter op de schaal van wegvakken en
kruispunten. Op die schaal is de wegontwerper doendvoor een concreet wegvak of
kruispunt invulling te geven aan de doel- en taglksgen die afkomstig zijn van de hogere
niveaus. Een schier onmogelijke opgave? Inhoudgégien zijn er inderdaad veel onbeant-
woorde vragen bij elk ontwerp. In de praktijk koenttoch altijd weer een ontwerp tot stand,
dat een sterk ambachtelijk karakter heeft, en wadwelen, wensen en randvoorwaarden van
velerlei aard zijn verenigd. Is het mogelijk totkeerskundige ontwerpen te komen die al in
de ontwerpfase een beter zicht geven op de matenwesen bijdrage wordt geleverd aan
doorstroming, bereikbaarheid en veiligheid?

Zo ja, dan kan de ontwerper beter afwegingen makssen doorstroming, bereikbaarheid en
veiligheid (DBV). En tevens kan de ontwerper eféectan wensen en doelen van buitenaf,
dus niet per se gericht op DBV, afwegen tegen DBV.

Zo nee, dan zijn er wellicht voor het betreffendsgwak of kruispunt algemene ‘aankno-
pingspunten’ te geven, of anders voor een ietstigeau, te weten het routeniveau.

Zowel bij ‘ja’ als bij ‘nee’ ontstaat meer duidédijeid, voor de ontwerper en voor anderen,
over de keuzen en afwegingen in een ontwerp. Eiscetdig, want de ontwerper maakt keu-
zen vaak impliciet tijdens het creatieve procesoddtverpen nu eenmaal is. Insprekende,
meebeslissende en verantwoordelijke personen irties moeten echter die keuzen kunnen
achterhalen om het ontwerp op zijn merites te karbemordelen. Alle in- en outputs van het
ontwerp zouden in alle ontwerpstadia helder moeijenLang niet altijd behoeft dat kwanti-
tatieve informatie te zijn, kwalitatieve volstaatieel gevallen. Zolang die informatie maar
zicht geeft op de gevolgen van het uit te voerdmwerp voor alle relevante aspecten.

Deze bijdrage behandelt drie methoden, DV-mete§-Bébre en VSGS-methode, die de vei-
ligheidsaspecten van een ontwerp toetsen. De tegagan deze methoden is mogelijk als er
nog geen ongeval is geregistreerd. De methoderdaipmook proactief en maken geen ge-
bruik van geregistreerde ongevallen om locatiessalbg' of ‘'onveilig' aan te merken.

Deze methodes zullen kort worden uiteengezet. \lgevs geven we de onderlinge overeen-
komsten en verschillen van deze methoden. Totzsltgn aanbevelingen worden gedaan
voor verdere aanvullingen en verbeteringen.

2 DV-meter

De DV-meter richt zich op de zogeheten functioré$en die het CROW (1997) heeft ge-
steld. Deze eisen zijn opgehangen aan drie priaaipe Duurzaam Veilig: functionaliteit,
homogeniteit en herkenbaarheid/voorspelbaarheidubaionaliteitvan het verkeerssysteem
is van belang om het feitelijk gebruik van de wegeereen te laten komen met het beoogde
gebruik. Dit is uitgewerkt door een categorisemag het wegennet in drie categorieén:
stroomwegen, gebiedsontsluitingswegen en erftoesyeegen. Elke weg of straat mag slechts
eeén functie hebben; bijvoorbeeld een gebiedsotesidé weg mag geen directe erfaansluitin-
gen hebben. Deomogeniteits bedoeld om grote snelheids-, richtings- en maaschillen
vermijden (scheiden van verkeerssoorten en alsidbkan of wenselijk is, het gemotoriseerd
verkeer langzaam laten rijden).



Het derde principe betreft deerkenbaarheid/voorspelbaarherdn verkeerssituaties. De
vormgeving van de weg en zijn omgeving zou de hdy&arheid van de mogelijke optreden-
de verkeerssituaties moeten bevorderen en daarenesodspelbaarheid vergroten. Onge-
wenste verkeerssituaties kunnen daardoor in eegwst@adium worden onderkend en verme-
den.

Deze principes zijn uitgewerkt in twaalf functioeaisen (Tabel 1). Deze twaalf eisen zijn
niet alle direct te koppelen aan kenmerken varveedeer en elementen van de verkeersinfra-
structuur. Ontwerpers kunnen deze eisen alleereteanals er een duidelijke relatie is met
ontwerpvariabelen, verkeerssituaties en ontwerpeheem. En andersom, een persoon die een
ontwerp of een bestaande situatie wil toetsen, m@e&borkomende situaties en elementen
terug kunnen vertalen naar de DV-eisen. De DV-mateersteunt deze toetsing door de in-
voer van gegevens te vereenvoudigen en door denatische berekening van een DV-score.

Tabd 1: Indicatoren voor elke DV-eis

Eis volgens CROW (1997) Indicatoren
1 Realisatie van zo groot mogelijke aaneengeslptenoppervlakte en vorm
verblijfsgebieden  aantal woningen
« ritproductie

maximale verkeersintensiteiten
aanbod dagelijkse voorzieningen

2 Minimaal deel van de rit over relatief onveiligg < aantal categorieovergangen per route
wegen « risico per (deel)route

 kruispuntsafstanden

3 Ritten zo kort mogelijk maken « lengte snelste route gedeeld door afstand hemel$bre

4 Kortste en veiligste route laten samenvallen « overlap van kortste (in tijd) en veiligste route

5 Zoekgedrag vermijden « aanwezigheid en locaties bewegwijzering
« op keuzemomenten aangeven van doorgaande route
« verlichting op keuzemomenten

6 Wegcategorieén herkenbaar maken aanwezigheid en aard van de lengtemarkering

aanwezigheid erfaansluitingen

aanwezigheid vluchtstroken

obstakelvrije afstanden

aanwezigheid bus- of tramhaltes

uitvoeringsvorm kruispunten

toegestane maximale snelheid

kleur en aard oppervlakte van de verharding

aanwezigheid en dwarspositie van fiets, bromfiate\erig
langzaam verkeer

aantal structureel verschillende kruispunttypen

7 Aantal verkeersoplossingen beperken en unifpr-

meren « aantal verschillende oversteekvoorzieningen ergoai&over-
gangen
« aantal verschillende voorrangsregelingen (per joute
8 Conflicten vermijden met tegemoetkomend ver- « mate van afscherming van tegemoetkomend verkeer
keer
9 Conflicten vermijden met kruisend en overste; « mate van afscherming van kruisend en overstekerne:ee

kend verkeer
10 Scheiden van voertuigsoorten

aantal mogelijke conflictpunten

mate van afscherming van fiets, bromfiets en ovarigzaam
verkeer ten opzichte van motorvoertuigen

ne+ mate van snelheidsverlaging per conflictpunt

aanwezigheid en afmetingen van profiel van vrijenta, ob-
stakelvrije zone en beplantingsvrije zone

aanwezigheid bus- en tramhaltes, pechvoorzienieggar-
keervoorzieningen

11 Snelheid reduceren op potentiéle conflictpunt
12 |Vermijden van obstakels langs de rijbaan

1%

De DV-meter is ontwikkeld om alle genoemde eisetoétsen. De toetsing van de eisen kan
in verschillende ontwerpfasen plaatsvinden. Tevetsepassing van de DV-meter mogelijk
op bestaande wegen.



Er zijn twee soorten ontwerpvariabelen onderscimeide ene soort het verkeers- en verplaat-
singsgedrag en de andere soort de verkeersinfcaatiru In de eerste planningsfasen zal er
nog te weinig over het feitelijke verkeers- en Vaapsingsgedrag bekend zijn. Verkeersmo-
dellen kunnen hierover een indicatie geven. Indzesle situaties zijn het feitelijke verkeers-
en verplaatsingsgedrag waar te nemen. Over deemsik&astructuur is in alle fasen vol-
doende bekend. De indicatoren geven aan welkebedeia en kenmerken van belang zijn
voor de toetsing van de DV-eisen. In Tabel 1 zgnrdlicatoren per eis vermeld.

De DV-meter heeft gegevens nodig omtrent variabeteticatoren en kenmerken. Deze ge-
gevens zijn met bestaande meet- en waarnemingsdeetiie verkrijgen (Houwing, 2003).
Voor de invoer van gegevens in de DV-meter zijroewnenu's gemaakt die tijdens de invoer
laten zien of de gegevens correct en onderlingistamg zijn. De invoer geschiedt voor elk
wegvak en kruispunt in een gebied of op een route.

In essentie vergelijkt de DV-meter elke indicatanween geplande of bestaande situatie met
een toetsingscriterium. Voor wegvakken kan mensattagaan welk deel van de totale weg-
lengte voldoet aan de DV-criteria en voor de krurgpn welk aandeel van het aantal kruis-
punten eraan voldoet. Deze toetsing wordt gesjgeeifd naar wegcategorie, naar kruispunt-
klasse (afhankelijk van welke wegcategorieén eiskn) en eventueel naar enkele geselec-
teerde routes.

3. Road Protection Score (RPS)

De belangrijkste twee componenten van het EuroResel Assessment Programme (Euro-
RAP) zijn 'risk mapping' en de Road Protection 8d&PS). Risk mapping voegt in Neder-
land weinig toe aan de risicokaarten die wegbeleesnu ook al maken. De Road Protection
Score (RPS) is een scoringsmethode die nog niétmgrdt toegepast. In Nederland richt de
ANWB zich met haar programma 'Sterren voor wegpriet in kaart brengen van de Road
Protection Score van rijks- en provinciale wegen.

De tot op heden toegepaste RPS versie 1.0 ge&fhinz de mate van bescherming die de
wegomgeving biedt aan inzittenden van personersaldezevergevingsgezindheigen
principe van Duurzaam Veilig) wordt uitgedrukt tesen: één ster voor onveilig, vier sterren
voor veilig. Volgens EuroRAP zou een automobilist gjdt in een EuroNCAP-auto met vijf
sterren, alle verkeersregels naleeft en toch egavat krijgt, moeten kunnen overleven op
een weg met vier sterren.
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Risk of severe head on accidents PP

Median > 10 m.

Barrier not CEN
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Afbeelding 1: Voorbeeld van een risicocurve voonfale ongevallen



EuroRAP kijkt naar drie typen ongevallen: frontbtdsingen, van de weg raken, en flankon-
gevallen op kruisingen. De score voor elk type oayes gebaseerd op een groep relatieve
risico curven; zie het voorbeeld in Afbeelding 1.

De drie ongevalstypen worden onafhankelijk van alligescoord. Vervolgens past men een
weging toe die is gebaseerd op een algemene (Eaegpperdeling van deze ongevalstypen.
Daarna wordt de totale score voor een wegvak derberekend. In Nederland heeft men er
om praktische redenen voor gekozen de sterren YW43-Wegvak toe te kennen.

De RPS houdt rekening met informatie over de eigemspen van wegvakken en kruispun-
ten. Voorbeelden hiervan zijn obstakels langs dg, weleiderails, breedte van (mid-
den)bermen, (maximum)snelheid, kruispunttype, etc.

Eind 2009 is een nieuwe versie van de RPS geintezad (v2.0) die naast vergevingsge-
zindheid van de wegomgeving ook de kans op heedetr van een ongeval uit de wegken-
merken afleidt (Dijkstra & Louwerse, 2010).

4. Veilige snelheden, geloofwaardige snelheidslimieten (VSGS)

De VSGS-methode neemt rijsnelheid als uitgangsgenbomen om de (potentiéle) onveilig-
heid van situaties in kaart te brengen. De redegetaarbij is dat, als functie, vorm en ge-
bruik (snelheidslimiet, weginrichting en typen veeksdeelnemers die zijn toegestaan op de
weqg) niet goed op elkaar zijn afgestemd, dit edermi@el onveilige situatie creéert.
Uitgangspunt voor de beoordeling wat onveilig sshet stelsel van 'veilige snelheden’ dat is
gedefinieerd irDoor met Duurzaam Veilighegman & Aarts, 2005). Dit houdt bijvoorbeeld
in dat daar waar kwetsbare verkeersdeelnemers voaigangers en fietsers kruisen met snel-
verkeer, een snelheid tot 30 km/uur als veilig Wamden aangemerkt. Daar waar snelverkeer
ongehinderd op de tegengestelde rijrichting kaarmn, is een snelheid van maximaal 70
km/uur veilig (zie Tabel 2 voor een compleet oveng).

Naast een check op de veiligheid van de weg vinder check plaats op de geloofwaardig-
heid van de limiet. De redenering hierbij is dat geilige snelheid voor een deel kan worden
afgedwongen door het ontwerp op een logische wigrete laten sluiten bij de beleving van
de weggebruiker. Daarnaast kan de methode ook igelarorden om problemen met het
handhaven van de snelheidslimiet in kaart te brgrigs van de vraag wat een veilige snel-
heidslimiet zou zijn. Voor deze check wordt gebrgémaakt van een optelling van elemen-
ten die als zogenoemde 'versnellers' of ‘vertragptseden.

De methode gaat als volgt in zijn werk: eerst woiajegaan wat een veilige snelheid, en een
veilige snelheidslimiet is voor een bepaalde wegfedte huidige situatie daaraan voldoet.
Uitgangspunten daarbij zijn de snelheidslimiet§e&l90 snelheid) en de typen conflicten dat
kan ontstaan door inrichting en gebruik (frontadefticten, dwarsconflicten, conflicten tus-
sen auto’s en fietsers/voetgangers). Vervolgensltyop basis van de weg- en omgevings-
kenmerken (zoals bochtigheid, openheid van de oingewegbreedte en de staat van het
wegdek) nagegaan of de beoogde veilige limiet veidie geloofwaardig is voor automobilis-
ten. Als derde wordt de situatie ten aanzien vardhaving en begeleidende voorlichting na-
gegaan.

_Uit de diagnose kunnen de volgende mogelijke opigssichtingen naar voren komen:

het aanpassen van de snelheidslimiet aan deeveifiggeloofwaardige limiet;

het aanpassen van de weg en omgeving aan desvefligeloofwaardige limiet;

het aanpassen van de handhavingsinspanningergeleioende voorlichting.



Tabel 2: Kenmerken voor de bepaling van veilige shigeid en geloofwaardige snelheids-

eg

in-

V of

limiet
SnelheidsVeiligheidskenmerken Geloofwaardigheidskenmerken
limiet of
V90
30 (40) |- Mengen van snelverkeer en kwetsbare vgr- Rechtstanden tot 50m
km/uur keersdeelnemers of situatie met voetgangers-+ysieke snelheidsremmers om de 50 tot 150m;
voorzieningen en/of suggestie/fietsstroker; Gesloten bebouwde wegomgeving;
— Parkeren in parkeervakken langs rijpaan |- Wegbreedte tussen de 4,5 en 5,5m
— Oneffen wegverharding
50 km/uur|- Kwetsbare verkeersdeelnemers en snelver~ Rechtstanden tot 126m
keer gescheiden; — Plateaus op kruispunten
— Bromfiets op rijbaan; - Bebouwde omgeving, bebouwing niet dicht op de
— Parkeren op rijbaan toegestaan; - Wegbreedte tussen 5,9 en 7,2m
— Stopzichtafstand min. 47m - Rijstrookbreedte tussen 2,5 en 3,0m
— Effen of oneffen wegverharding
60 km/uur|- Weg zonder kwetsbare verkeersdeelnemets; Rechtstanden tot 177m
— Obstakelvrije zone minimaal 2,5m of obstg= Fysieke snelheidsremmers op wegvakken en kruis
kels afgeschermd; gen;
— Parkeren op rijbaan niet toegestaan; — Gesloten of open landelijke omgeving met enkele
— Stopzichtafstand min. 64m bebouwing;
— Wegbreedte tussen de 4,5 en 5,5m
— Effen of oneffen wegverharding
70 km/uur|- Gesloten voor (brom)fietsers; - Rechtstanden tot 236m
— Obstakelvrije zone minimaal 4,5m of obstg= Plateaus op kruispunten;
kels afgeschermd; - Geen fysieke rijrichtingscheiding
— (Semi)verharde berm; Open bebouwde omgeving (uitgaande van een S\
— Parkeren op de rijbaan niet toegestaan; GOW BIBEKO) of een dichte landelijke omgeving;
— Stopzichtafstand min. 82m — Wegbreedte tussen de 7,2 en 8,8m
- Rijstrookbreedte tussen de 2,9 en 3,6m
— Effen wegverharding
80 km/uur|- Gesloten voor langzaam verkeer; - Rechtstanden tot 303m
— Fysieke scheiding rijrichtingen; — Plateaus op kruispunten;
— Obstakelvrije zone minimaal 6m of obstakels Open of gesloten landelijke omgeving;
afgeschermd; — Wegbreedte tussen de 6,8 en 8,3m
— (Semi)verharde berm; - Rijstrookbreedte tussen de 2,5 en 3,0m
— Parkeren op de rijpaan niet toegestaan; |- Effen wegverharding
— Stopzichtafstand min. 105m
100 - Gesloten voor langzaam verkeer; — Rechtstanden tot 463m
km/uur |- Fysieke scheiding rijrichtingen; - Geen fysieke snelheidsremmers
— Geen dwarsconflicten mogelijk — Open landelijke omgeving;
— Obstakelvrije zone minimaal 10m of obsta— Wegbreedte tussen de 18,0 en 22,0m
kels afgeschermd; - Rijstrookbreedte tussen de 2,9 en 3,6m
- Verharde berm; - Effen wegverharding
— Parkeren op de rijpaan niet toegestaan;
— Stopzichtafstand min. 170m
120 — Gesloten voor langzaam verkeer; — Rechtstanden tot 657m
km/uur |- Fysieke scheiding rijrichtingen; - Geen fysieke snelheidsremmers
— Geen dwarsconflicten mogelijk — Open landelijke omgeving;
— Obstakelvrije zone minimaal 13m of obsta— Wegbreedte tussen de 21,6 en 26,4m
kels afgeschermd; - Rijstrookbreedte tussen de 3,2 en 3,9m
- Verharde berm; - Effen wegverharding
— Parkeren op de rijbaan niet toegestaan;
— Stopzichtafstand min. 260m
5. Toepassingen

Toepassingen DV-meter

De rurale gebieden zijn of worden omgevormd totez6@. De wegen in een zone 60 moeten
voldoen aan eisen omtrent markering (kantmarkemgyormgeving van de kruispunten
(plateaus). Dertien gebieden die enkele jaren gelegn ingesteld werden geselecteerd voor
de toepassing van de DV-meter (Henkens, 2006)eAltte situatie na de veranderingen zijn
getoetst. Aan bijna alle eisen blijkt te wordendazn. Een klein aantal aanpassingen zou de
resultaten nog kunnen verbeteren. Uit de toetktlulgt obstakelvrije zones en snelheidsrem-
mers nauwelijks zijn toegepast.
Tussen Gouda, Leiden en Katwijk zal een nieuweirdibg met ‘light rail' worden aange-
legd. Het tracé van dit railsysteem loopt dwarsrat@obinnenstad van Leiden. In dit gebied



bevinden zich gewoonlijk veel fietsers en voetgasgedet stadsbestuur vroeg zich af of een
veilige mix van voetgangers, fietsers en trams ri@gs. Daarom is het ontwerp in verschil-
lende fasen getest met de DV-meter (VIA, 2006)td3¢ is voor deze toepassing iets aange-
past om de nadruk te kunnen leggen op de homogsaiten. Die eisen moeten voorkomen
dat ernstige conflicten ontstaan tussen trams exidbhare verkeersdeelnemers. De uitkomsten
van de toetsingen hebben tot vele aanpassingehetamtwerp geleid.

Toepassingen RPS

De ANWB heeft tot op heden drie RPS pilotstudiebl@derland geinitieerd. De provinciale
wegen in Zuid-Holland zijn geinspecteerd in 20062007 zijn in de provincie Utrecht naast
de provinciale wegen ook alle rijkswegen geinspdieDe rijkswegen bestaan vooral uit
autosnelwegen maar uit autowegen (veel enkelbagesyeDe uitkomsten van de drie pilot-
studies zijn weergegeven in Tabel 3. De verschillssen de twee provincies, met name het
percentage 2- en 4 sterren, zijn opmerkelijk. Dazrschillen zijn onverwacht; de betrokke-
nen kunnen er geen verklaring voor geven. Tot @ehdieeft in beide provincies geen fol-
low-up plaatsgevonden; men gebruikt de RPS nogatgeten beleidsinstrument. De nationa-
le overheid heeft in het actieprogramma verkeeligheid 2009 — 2010 (een uitwerking van
het strategisch plan 2008 — 2020) de beleidambggenomen om in 2020 alle wegen met
2-sterren opgewaardeerd te hebben tot minimaadr8est

Tabel 3: Road Protection Scores (RPS v1.0) voor ¢geovinciale wegen in Zuid-Holland
en Utrecht en voor rijkswegen; de RPS is uitgedrukin percentage van de totaal gein-
ventariseerde weglengte (zie laatste kolom) per wegheerder.

2-sterren 3-sterren 4-sterren Totale weglengte
(in %) (in %) (in %) (km)
Provincie Zuid Holland (2005): hoofdwegen en 17 51 31 751 (100%)
lagere orde wegen (incl parallelwegen)
Provincie Utrecht (2007): hoofdwegen en lage- 42 39 18 405 (100%)
re orde wegen (incl parallelwegen)
Rijkswegen (2007) 1 27 72 5,583 (100%)

Vlakveld & Louwerse (te verschijnen) hebben eendagiestudie uitgevoerd naar de RPS van
provinciale wegen in Utrecht en concluderen datedeltaten duiden op een afname van het
slachtofferrisico met een toename van het aargailest. De verschillen in (gewogen) gemid-
delden zijn echter te klein en de spreiding isrt®gom statistisch significante uitspraken te
kunnen doen. Alleen bij de RPS voor het kruispuatten er significante verschillen. Voor het
geringe verband tussen het aantal sterren endwetttsfferrisico zijn de volgende verklarin-
gen te geven:
— beperkte omvang van de steekproef (314 km exclpsiefilelwegen, 158 ernstige
slachtoffers in drie jaar)
- RPS-methode zelf (onterecht gebruik van Europesggngsfactoren)
— wijze waarop de RPS-methode is toegepast (gebank&atief korte NWB-
wegvakken, kwaliteit data wegkenmerken onbekend)
— berekening van het slachtofferrisico (schattingasthmtensiteit; relevante ongevalty-
pen niet nauwkeurig te selecteren in BRON).
Lynam e. a. (2007) hebben een validatiestudieclgrnaar RPS data uit Zweden. Analyse
van ongevalsdata (3 jaar) van ca. 9.000 kilometexgengte laat zien dat het ongevalsrisico
lager is voor routes met een hogere RPS scoren$aeancludeert men dat deze relatie het
sterkst is voor bermongevallen en zwakker is vomevallen op kruispunten. Men vond geen
relatie voor wegen binnen de bebouwde kom. Datvieaklaard worden doordat EuroRAP in



de RPS-methode geen kwetsbare verkeersdeelnemengemet en de methode bij lage limie-
ten de aanname hanteert dat bestuurders die ziotheaaet houden en met een auto met vier
of vijf EuroNCAP-sterren bij een ongeval geen amgk&tsel oplopen. Het RPS-model is in de
huidige vorm niet in staat onderscheid te makesamsvegkenmerken als de limiet lager of
gelijk is aan 50 km/h op kruispunten of 70 km/hveggvakken.

Analyses van de RPS op hoofdwegen in het Verenmurikrijk met een weglengte van on-
geveer 7.000 km en ongevalsdata van 2006 en 20@i&rdop een vergelijkbaar beeld als in
Zweden (Castle et al., 2007). Voor alle wegen sawmdt geconcludeerd dat het ongevalsri-
sico afneemt bij toename van de RPS (v1.0) scQastle et al. (2007) bestudeerde deze rela-
tie ook voor verschillende types hoofdwegen (Auebsegen en A-roads, zijnde hogere orde
niet-autosnelwegen verdeeld in dubbelbaans- enleadkeswegen). Men concludeert dat de
RPS in het algemeen goed onderscheid maakt tussggnwan goede en slechte kwaliteit
(lees: hogere RPS heeft lager ongevalsrisico) m&ar merkt tevens op dat voor zowel dub-
belbaans A-roads en trajecten met een mix van baéiet en dubbelbaans A-roads het aantal
ongevallen te klein was om statistisch significanitepraken over te doen. Validatiestudies
van de nieuwe RPS-methode, versie 2.0 (EuroRAR)2@(n nog niet gepubliceerd in Eu-
ropa, maar bijvoorbeeld wel in de Verenigde St&e®00 km) en in Australié (5.300 km).

De uitkomsten zijn gunstig (Dijkstra & Louwerse 12). Deze studies zijn gebaseerd op de
uitkomsten van een RPS-methode welke vergelijkisaaiet de nieuwe RPS-methode (v2.0).

Toepassingen VSGS

De methode is ontwikkeld op instigatie van eenaamegio's (de Provincies Fryslan, Flevo-
land en Zeeland en de Parkstad-regio) en RWS-D¥SSWOV heeft de methode ontwik-
keld en bureau VIA heeft de methode tot instrunvemverkt binnenVIAstat-online’

Een eerste versie van de VSGS-methode is toegepals provinciale wegen van Fryslan en
Zeeland en het wegennet in de Limburgse Parks@id-rim totaal betrof dit zo'n 1.300 km
weglengte met voornamelijk snelheidslimieten vanl® en 50 km/uur. Van de onderzochte
wegen, bleken vooral de wegen buiten de bebouwndedwveilig volgens de definitie van
VSGS (namelijk een te hoge snelheidslimiet voooristandigheden); zie Aarts et al. (2010).
Dit bleek met name te komen door te weinig verggsgezinde bermen en de afwezigheid
van fysieke rijrichtingscheiding. Ook het stopziehtde geslotenverklaring voor langzaam
verkeer was niet altijd wat binnen VSGS als veiigrdt beschouwd. Op de wegen binnen de
bebouwde kom die onveilig bleken, lag dit voornajkelan de afwezigheid van fysiek ge-
scheiden voorzieningen voor fietsers. Van de weggar snelheidsgegevens beschikbaar
waren (afkomstig uit meetlussen), bleek de V90 wegend hoger dan veilig.

Bij de geloofwaardigheidsanalyse bleek zo'n 70%h&tnveggennet een ongeloofwaardige
snelheidslimiet te hebben. Hierbij werden zowel @regevonden met een te hoge (100
km/uur door wegbreedte) als een te lage (30 em&QWr) snelheidslimiet. Te lage snelheids-
limieten waren vooral gelegen in een gebrek aaekgssnelheidsremmende maatregelen,
lange rechtstanden en effen wegdek. Op de wegeerande hoge snelheidslimiet bleek de
V90 in alle gevallen hoger dan de snelheidslimireR5% van de gevallen bleken wegen zo-
wel een veilige als een geloofwaardige snelheidstite hebben. Uiteindelijk bleek op 4%
van het geinventariseerde wegennet zowel de veitighan de snelheidslimiet en de V90 en
de geloofwaardigheid van de snelheidslimiet en €@ hiet op orde. Dit percentage had ho-
ger uit kunnen vallen als van meer wegsegmentegedslen snelheid (V90) bekend zou zijn
geweest.



6. Overeenkomsten en verschillen tussen DV-meter, RPS-score en VSGS

De DV-metertoetst de twaalf functionele eisen zoals die aansielijk in Duurzaam Veilig

zijn geformuleerd. Daarbij zijn de eisen via indaran en toetsingscriteria uitgewerkt. De
DV-meter is kwantitatief van aard. Er wordt echigat op een gedetailleerd niveau getoetst.
De DV-meter sluit aan op drie principes van Duunzageilig: functionaliteit, homogeniteit

en herkenbaarheid/voorspelbaarheid. Bij de beregeran de DV-score wegen alle eisen
even zwaar. Voor de toepassing van de DV-meteveigh gegevens nodig.

De RPS-scordoetst vooral de vergevingsgezindheid, dat isveemle principe van Duurzaam
Veilig. De RPS-score vult daardoor de DV-meter & RPS-score toetst in eerste instantie
tamelijk gedetailleerd. Maar bij de berekening danscore weegt men met gemiddelde aan-
delen van de drie ongevalstypen. Daardoor gaatf@mnatie verloren. De RPS-score toetst
vier van de twaalf functionele eisen. Het aantaldakgde gegevens voor de bepaling van de
RPS-score is betrekkelijk gering. De nadruk vam@&&-score op vergevingsgezindheid be-
perkt de mogelijkheid om een beeld van de veilidlad$ geheel te krijgen. De RPS-score
bevat geen informatie over de veiligheid van lamgzaerkeer.

De VSGS-methoddcht zich op kenmerken die te maken hebben mevetige rijsnelheid.
Gegeven de veilig geachte snelheid voor de betrééfsituatie, kiest men een snelheidlimiet.
Of deze limiet geloofwaardig is of zal zijn, blijkit een tweede onderdeel van de toets. De
focus van VSGS ligt hierdoor op de principes vambgeniteit, herkenbaarheid / voorspel-
baarheid en vergevingsgezindheid. Met deze prisdigeft de VSGS een overlap met de
DV-meter en de RPS-score. De toets op geloofwalaettigoevat bijzonder nauwkeurig om-
schreven criteria. VSGS richt zich, in termen v (1997), vooral op de operationele
eisen. Voor de uitvoering van VSGS zijn, evenajlsleiDV-meter, veel gegevens nodig.

7. Conclusies en aanbevelingen

In beginsel kunnen de drie methoden in elke planfesrden ingezet. Voor alle methodes is
software beschikbaar voor de uitvoering. De uitiaevan de RPS-score is vooralsnog voor-
behouden aan bureaus die daarvoor toestemming meleke2gen van de EuroRAP-
organisatie. Deze beperking geldt niet voor de Datenen VSGS.

De DV-meter en VSGS hebben geen directe link nagewallencijfers. De RPS-score ge-
bruikt risicocurven die wel zo'n (indirecte) linkggen. Over een besparing in ongevallen of
slachtoffers doen deze methoden geen uitspraak\Pmeter en VSGS nemen ook de on-
veiligheid van langzaam verkeer in beschouwingRB&-score doet dat niet.

De DV-meter stamt uit 1999; een actualisering efjnwenselijk. De RPS-score verdient
aanvulling met eisen aangaande langzaam verkeercdsbinatie van DV-meter en RPS-
score is mogelijk omdat beide methoden aanvulléndals het de principes en functionele
eisen van Duurzaam Veilig betreft. De gehanteeesarierken in VSGS zijn nog niet defini-
tief en de detaillering van de criteria zal nog éer geévalueerd. Voor alle methoden geldt
dat er nog een relatie met ongevallen-indicatorealé risico) moet worden gelegd.

De wegontwerper of beleidsmedewerker bepaalt wak#hode zal worden gebruikt. De
SWOV beveelt aan bij de keuze voor een bepaalditsttument in ieder geval goed te Kij-
ken naar een goede aansluiting tussen vraag ofgamitelling. Ook is van belang welke
mogelijkheden de verschillende methoden biedenegdrage behandelt de kenmerken,
verschillen en overeenkomsten van drie bestaantlgooien. De SWOV is voornemens bin-
nenkort een uitgebreid overzicht te leveren vamdeste methoden en instrumenten die er
momenteel beschikbaar zijn. Op deze wijze hopedeveeuze tussen methoden te onder-



steunen: welke methode is geschikt om voor eendb@paraag een antwoord te leveren. Het
uiteindelijke doel hiervan is om transparantereegjivgen te kunnen maken. Dit komt naar
verwachting de verkeersveiligheid ten goede.
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