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Voorwoord 
 

 
Onnodig linksrijden. Al jaren lang erger ik me als weggebruiker aan mensen die zichzelf een plek op 
de linkse rijstroken toe-eigenen. Daarbij stel ik mezelf vaak de vraag of men in de gaten heeft dat dit 
rijgedrag niet alleen irritaties opwekt, maar ook van invloed kan zijn op de doorstroming en de 
verkeersveiligheid. Met name als daarbij ook nog een lagere snelheid gereden wordt dan die van het 
overige verkeer. In deze persoonlijke ergernis word ik gesterkt door de Verkeersergernissen Top 10, 
waar het onnodig linksrijden elk jaar fier in de Top 5 staat. Deze ergernis staat niet op zichzelf; 
meerdere ergernissen uit de Top 10 houden volgens mij verband met elkaar. Maar blijft het alleen bij 
ergernissen of schuilt er meer achter deze bewuste of onbewuste gedragingen? Linksrijden voedt 
overtredingen als rechts inhalen en bumperkleven en dit alles kan agressie in de hand werken. Maar 
leidt het ook tot verkeersonveiligheid of is het misschien een oorzaak van filevorming? 
 
Nu ik bij de NHTV in het derde jaar stage loop heb ik de kans om de vraag die me al jaren bezighoudt 
door middel van een verkeerskundige verkenning voor een stukje te beantwoorden. Aanvankelijk 
was mijn ambitie om een volwaardig onderzoek te verrichten. Helaas is het in een eerste stage als 
derdejaars student nog niet mogelijk om een wetenschappelijk onderzoek op te zetten. Aangezien 
dat lesmateriaal pas in een latere fase van mijn opleiding behandeld wordt, is dit onderzoek 
afgeschaald naar een verkenning. Desondanks is Rijkswaterstaat geïnteresseerd in de resultaten van 
deze verkenning en zij biedt mij de mogelijkheid om deze casus te onderzoeken. Zij omarmt dit 
onderzoek, omdat er nog niet eerder een studie naar dit specifieke onderwerp is gedaan. Vanuit de 
vestiging Rijswijk werk ik gedurende drie maanden aan mijn stageopdracht.  
 
Mijn speciale dank gaat uit naar Alex van Loon van Rijkswaterstaat. Hij was er gedurende mijn stage 
op het juiste moment en wist de juiste dingen te zeggen, waardoor ik nieuwe motivatie kreeg nadat 
het onderzoek was afgeschaald naar een verkenning. Stagebegeleider Soma de Klerk en mijn twee 
studiegenoten Natalia en Peter wil ik bedanken voor de inhoudelijk feedback op mijn stukken. 
Daarnaast bedank ik Marco de Baat, alle collega’s van Rijkswaterstaat en de geïnterviewde 
deskundigen die me tijdens deze stage aan informatie en inzichten hebben geholpen. Als laatste gaat 
mijn dank uit naar mijn vriendin Jeanette. Er is niemand die de afgelopen maanden zó vaak de 
woorden ‘onnodig linksrijden’ heeft moeten aanhoren.  
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     Afbeelding 1: Onnodig linksrijden (Baat, 2016) 
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Samenvatting 
 

Vanuit persoonlijke ergernis en gesterkt door de steevaste notering in de Verkeersergernissen Top 
tien is de vraag ontstaan wat de verkeerskundige effecten van ‘onnodig linksrijden’ ten aanzien van 
doorstroming en/ of verkeersveiligheid zijn. Het doel van dit onderzoek is te verkennen of er een 
verband bestaat tussen ‘onnodig linksrijden’ en doorstroming en/ of verkeersveiligheid. Daarnaast 
heeft deze verkenning als belang dat dat het een eerste aanzet is ter voorbereiding van verder 
onderzoek. 
 
 Uit de binnenlandse en buitenlandse literatuur blijkt dat er geen onderzoeken zijn gedaan die 
perfect aansluiten op deze hoofdvraag. Weliswaar zijn er studies die aantonen dát er ‘onnodig’ links 
gereden wordt, maar de effecten daarvan zijn niet bekend en berusten tot zover op aannames.  
 
Om een heldere definitiebepaling van de term ‘onnodig linksrijden’ te kunnen bepalen, zijn er 
gesprekken gevoerd met deskundigen van vijf belanghebbende organisaties. In deze interviews zijn 
meerdere onderwerpen besproken die te maken hebben met het bewuste rijgedrag. Zo is er een 
goed beeld ontstaan op de visies van de verschillende organisaties. Daaruit blijkt dat afleiding en 
comfort oorzaken en redenen kunnen zijn van linksrijdend gedrag. Linksrijden kan bewust en 
onbewust gedaan worden en afhankelijk van de verkeerssituatie ter plekke, kan het zowel positieve 
als negatieve effecten hebben. Een ieder heeft geleerd om zoveel mogelijk rechts te houden, maar 
sinds de aanleg van meerstrookswegen in de afgelopen decennia, lijkt het begrip ‘onnodig 
linksrijden’ in de maatschappij te versoepelen. Op tweestrookswegen met veel vrachtverkeer 
ontstaan ‘treintjes’, omdat men bang is het plekje te verliezen. Op meerstrookswegen hebben 
meerdere weggebruikers de voorkeur om op de één na rechtse rijstrook te rijden. Comfort kan een 
reden voor sommige mensen zijn om daar te gaan rijden. Omdat dit gedrag gekopieerd en ook vaak 
van elkaar geaccepteerd wordt, lijkt de norm ‘dat wat hoort’ te veranderen in ‘dat wat anderen 
doen’ en daarmee is de term’ onnodig’ linksrijden rekbaar begrip geworden. Ondanks die acceptatie 
zijn er ook veel mensen die zich er juist aan ergeren. Dat blijkt uit de vaste notatering die ‘onnodig 
linksrijden’ in de Verkeersergernissen Top tien heeft.  
 
Na deze verkenning is de volgende definitie tot stand gekomen: Linksrijden zonder dat daar een 
verkeerskundige reden voor is, terwijl er opeen rechter gelegen rijstrook voldoende ruimte is. 
 
Met behulp van het simulatieprogramma FOSIM is een aantal simulaties uitgevoerd, waarbij 
geprobeerd is de invloed van een langzamer dan de rest rijdende ‘onnodig linksrijder’, zo goed 
mogelijk na te bootsen. Het uitvoeren van honderd simulaties in twee verschillende configuraties gaf 
een eerste indicatie dat de doorstroming minder goed was en dat een file gemiddeld zes minuten 
eerder ontstond. Hierbij dient gezegd te worden dat het programma gekalibreerd is indien er gebruik 
wordt gemaakt van de vijf standaard voertuigcategorieën. Het toevoegen van een extra voertuigtype 
is van invloed op de validiteit. 
 
Deze verkenning heeft aangetoond dat onnodig linksrijden niet direct leidt tot een verminderde 
doorstroming. Echter is wel gebleken dat dit tot irritaties leidt, waarbij het aannemelijk is dat de 
reacties op het bewuste rijgedrag tot onveilige situaties kunnen leiden en dat kan de doorstroming 
wél belemmeren. Het is daarom verstandig om hier verder naar te kijken. Daarnaast zou de 
toepassing van ‘Keep Your Lane’ in bepaalde wegsituaties, als weefvakken of invoegstroken waar 
extra vaart gemaakt dient te worden, meer op snelwegen ingezet kunnen worden, zodat het verkeer 
in een vroeger stadium wordt gekanaliseerd. 
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Hoofdstuk 1: Inleiding 
 

Context 
 

Weggebruikers geven duidelijk aan dat linksrijden één van de grootste ergernissen in het verkeer 

is. Al jaren lang staat deze frustratie hoog in de Verkeersergernissen Top 10. (All Secur, 2014)  

Buiten het gegeven dat dit rijgedrag als storend wordt ervaren, is het niet onwaarschijnlijk dat dit 

neveneffecten met zich meebrengt. Immers, veel onnodig linksrijden betekent dat niet alle 

rijstroken optimaal benut worden. Doordat er gaten op de rechter gelegen stroken vallen, lijkt het 

erop alsof de weg zijn maximale capaciteit niet kan benutten. Dit kan leiden tot een verminderde 

doorstroming en eerder ontstaan van een file. Daarnaast rijst het vermoeden dat onnodig 

linksrijden een negatief effect op de verkeersveiligheid heeft, doordat bumperkleven en rechts 

inhalen tot agressiever rijgedrag leiden. Op het eerste gezicht lijkt het dat deze vier ergernissen uit 

de Top 10 in verband staan met elkaar. En daarmee krijgt dit onderzoek een maatschappelijk 

karakter. Elke weggebruiker heeft tenslotte een mening over onnodig linksrijden. Dagelijks worden 

mensen in het verkeer geconfronteerd met een bewust of onbewuste links rijder. Iedereen ervaart 

dat op een eigen manier en handelt daar ook op eigen wijze naar.  

 
Doel- en vraagstelling 
 

Rijkswaterstaat is geïnteresseerd in een verkenning naar de verkeerskundige effecten van onnodig 

linksrijden, omdat dit aan kan sluiten op het programma ‘Beter Benutten’. Daarnaast omarmt zij deze 

casus omdat er binnen Rijkswaterstaat nog niet eerder een studie naar is gedaan. Aangezien 

Rijkswaterstaat belanghebbende is in dit project, richt de probleemstelling zich alleen op 

autosnelwegen. Dit onderzoek heeft als doel om te verkennen of er een verband bestaat tussen 

onnodig linksrijden en doorstroming en/of verkeersonveiligheid en tot aanbevelingen te komen die 

in relatie staan tot ‘onnodig linksrijden’. Daarnaast heeft deze verkenning als belang dat dat het een 

eerste aanzet is ter voorbereiding van verder onderzoek. De hoofdvraag die aan dit project is 

gekoppeld luidt:  

  

Wat zijn de verkeerskundige effecten van onnodig linksrijden  

ten aanzien van doorstroming en/of verkeersonveiligheid?  

 
 

Deze vraag zal worden beantwoord met behulp van onderstaande deelvragen;       

 Wat is de definiëring van onnodig linksrijden?  

 Wat is er al bekend van andere studies uit binnen- en buitenland?  

 Welke verkeerskundige effecten heeft dit rijgedrag volgens deskundigen op het verkeer? 

 Welke invloed kan infrastructuur op ‘onnodig linksrijden’ hebben? 

  In welke mate kan onnodig linksrijden gesimuleerd worden in FOSIM? 
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Onderzoeksmethoden 
 

Deze deelvragen zullen worden beantwoord met behulp van vier onderzoeksmethoden. Ter 

introductie van het onderwerp ‘onnodig linksrijden’ wordt als eerste de Verkeersergernissen Top 10 

belicht. Daarna wordt er door middel van literatuuronderzoek geïnventariseerd wat er al bekend is 

uit andere studies over dit onderwerp, zowel binnen Nederland als in landen om ons heen. Naast het 

gebruik van reguliere internetsites is in deze verkenning ook de metasearch van de mediatheek van 

de NHTV geraadpleegd, zodat ook niet-openbare documenten beschikbaar werden. Alex van loon, 

senior advisor WVL van Rijkswaterstaat, heeft documenten ter beschikking gesteld die hij uit zijn 

netwerk verkregen heeft. Als laatste volgt er een informeel gesprek met Marco de Baat, wie in 2016 

een wetenschappelijk onderzoek naar rijstrookkeuzes heeft afgerond, zodat er gespard kan worden 

over het onderwerp en er meer inzichten verkregen kunnen worden voor de onderzoeker. 

In deze verkenning is het van belang dat er een heldere definitie van onnodig linksrijden gehanteerd 

wordt, te meer omdat er door diverse belanghebbenden een andere betekenis aan gekoppeld kan 

worden. Het gaat hier met name om de definitiebepaling: wat is onnodig linksrijden? Daarnaast is 

het van belang om te bepalen wanneer bepaald rijgedrag het predicaat ‘onnodig’ krijgt. Daarom zal 

er een interview worden afgenomen met experts binnen de verkeerskunde, te weten de ANWB (als 

vertegenwoordiger voor de weggebruiker) het CBR (als rijopleider), de Landelijke Eenheid Politie 

(voorheen KLPD, als handhaver), RWS (als wegbeheerder) en de SWOV (als onderzoeksinstituut 

verkeersveiligheid). Op deze manier hebben alle partijen de mogelijkheid om hun visie over het 

onderwerp te geven. In de interviews worden meerdere vragen gesteld over het onderwerp onnodig 

linksrijden en de relatie met doorstroming en verkeersveiligheid. Zo is het mogelijk om veel inzichten 

vanuit diverse invalshoeken te verkrijgen en het mogelijke probleem zo duidelijk mogelijk in kaart te 

brengen. Indien het mogelijk is zullen zij zoveel mogelijk antwoorden vanuit de visie van de 

organisatie. Echter zal dit niet altijd mogelijk zijn en zullen zij op persoonlijke titel antwoorden. Deze 

individuele visies niet altijd representatief zijn voor de visie van de organisatie.  

De volgende stap van het proces richt zich op de informatie die uit telgegevens kan worden gehaald. 
Door middel van een interview met Marco Schreuder, senior advisor WVL van Rijkswaterstaat, wordt 
achterhaald welke informatie omtrent rijstrookbezetting beschikbaar en bruikbaar is om onnodig 
linksrijden in kaart te brengen.  

De laatste stap in de inventarisatie omvat een verkeerssimulatie met het simulatieprogramma 
FOSIM om het effect van onnodig linksrijden op de doorstroming modelmatig te bepalen. Er wordt 
door middel van actuele telgegevens een dagelijkse situatie nagebootst, waarin geprobeerd wordt 
aan te tonen dat er door onnodig linksrijden eerder filevorming ontstaat. Om de werking van dit 
programma onder de knie te krijgen zal literatuuronderzoek gedaan worden omtrent simulaties met 
FOSIM, de handleiding zal worden bestudeerd en er vinden gesprekken plaats met gebruikers van 
het programma. Uit de analyse van de inventarisatie volgen de conclusies en aanbevelingen. Een 
schematische weergave van het onderzoekmodel is weergegeven op de volgende bladzijde (figuur 1). 

 

Leeswijzer 
De inleiding wordt gevolgd door hoofdstuk twee waarin beschreven wordt welke informatie er voor 
handen is over het te bestuderen onderwerp. In hoofdstuk drie wordt de mening van deskundigen 
verwoord en geven zij hun visie op het onderwerp onnodig linksrijden. Hier wordt de basis gelegd 
voor de definitie van “onnodig linksrijden”. Een verslaglegging van de bruikbaarheid van telgegevens 
is beschreven in hoofdstuk vier. Hoofdstuk vijf beschrijft welke mogelijkheden FOSIM biedt om 
onnodig linksrijden te simuleren en welke niet. De conclusies zijn verwerkt in hoofdstuk zes, waarna 
hoofdstuk zeven het rapport afsluit met de aanbevelingen.  
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Doelstelling:  

Verband onnodig linksrijden en doorstroming onderzoeken. 

Hoofdvraag: 
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Hoofdstuk 2: Onnodig linksrijden en (raakvlakken met) andere studies 
 
 

In dit hoofdstuk wordt allereerst gekeken naar de Verkeersergernissen Top 10, omdat dit een 
inspiratiebron voor het ontstaan van hoofdvraag is. Daarnaast zal er geïnventariseerd worden 
welke informatie er al bekend is omtrent onnodig linksrijden in binnen- en buitenland. Naast het 
raadplegen van reguliere internetsites is er in deze verkenning ook gebruik gemaakt van de 
metasearch van de mediatheek van de NHTV. Hiermee zijn documenten en publicaties die niet 
(volledig) openbaar zijn voor zoekmachines, te raadplegen door Hogescholen. Daarnaast heeft Alex 
van loon, senior advisor van Rijkswaterstaat, in zijn netwerk geïnformeerd naar onderwerp 
gerelateerde artikelen en zal er een gesprek plaatsvinden met Marco de Baat (Onderzoeker studie 
“Lane Change Strategies”). Ook zal er naar gegevens van gerelateerde onderwerpen worden 
gezocht die mogelijk nuttig en bruikbaar zijn voor deze verkenning. Als laatste wordt er iets verteld 
over de term ‘keep your lane’. 
 

2.1 Verkeersergernissen Top 10 
De ergernissen waar veel mensen zich over uitspreken, zijn verwoord in de Verkeersergernissen Top 
10. Deze lijst wordt jaarlijks samengesteld door YPCA in opdracht van All Secur en Traffic Radio. 
(Ypca, 2015) Onderstaande rijtjes (fig. 2 en 3) geven de laatst bekende ergernissen weer. Hierin komt 
duidelijk naar voren komen dat veel Nederlanders onnodig linksrijden niet positief beoordelen. 
Tussen de haakjes staat de notering van het voorafgaande jaar.  
 
 
 
 

1. (2)  Bumperkleven 36% 
2. (1)  Agressief rijden 32% 
3. (3)  Rijden met alcohol / drugs op 27% 
4. (4)  Geen richting aangeven 21% 
5. (5) Onnodig linksrijden 16% 
6. (-)  Te langzaam rijden 16% 
7. (6) Op het laatste moment invoegen / ritsen 14% 
8. (-)  Smartphone gebruik tijdens het rijden 13% 
9. (9)  Zondagsrijders 12% 
10. (-)  Afval of sigaret uit het raam gooien 11% 

 
Figuur 2: Verkeersergernissen Top 10 – 2015 (Zandbergen, 2015) 

 
 
 
 

1. (2)           Agressief rijgedrag: 47 % 
2. (1)           Bumperkleven: 43 % 
3. (3)           Rijden met alcohol/drugs op: 39 % 
4. (4)           Geen richting aangeven: 29 % 
5. (5)           Onnodig linksrijden: 23 % 
6. (7)           Op het laatste moment ritsen: 18 % 
7. (6)           Te hard rijden binnen de bebouwde kom: 17 % 
8. (-)            Files: 16 % 
9. (9)           Zondagsrijders: 14 % 
10. (8)           Rechts inhalen: 11 % 

 
Figuur 3: Verkeersergernissen Top 10 – 2014 (van Dijk, 2014) 

Verkeersergernissen Top 10 – 2015 
 

Verkeersergernissen Top 10 – 2014 

https://blog.allsecur.nl/autorijden/richtingaanwijzer-gebruiken-wat-zijn-de-regels/
https://www.allsecur.nl/autoverzekeringen/auto/verkeersregels/smartphones-in-het-verkeer.html
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Tijdens het zoeken naar informatie omtrent dit onderwerp werd op diverse fora bevestigd dat veel 
mensen zich ergeren aan onnodig linksrijden. Ook valt op dat het merendeel van de mensen zich 
weliswaar ergert aan dit gedrag, maar er niet naar handelt. “Slechts een enkeling geeft toe dat hij 
zich door links rijders laat verleiden tot ander ongewenst gedrag. Het gaat dan om rechts inhalen, 
afsnijden en middels voorbeeldig gedrag een ander laten zien waar deze wél moet rijden. Een 
enkeling maakt daarbij ook de (on)nodige en meestal onvriendelijke handgebaren.” (Wegenforum, 
2016) (Autoblog, 2016) (forum.driving-fun, 2007) Dit gedrag is met regelmaat terug te zien in het tv-
programma ‘Wegmisbruikers’ van SBS6. 
 

2.2 Studies Nederland 
Zowel in Nederland als in het buitenland zijn er geen onderzoeken gedaan die een helder antwoord 
geven op de vraag wat de verkeerskundige effecten van onnodig linksrijden zijn. Weliswaar komt in 
meerdere rijstrookonderzoeken naar voren dát er onnodig links gereden wordt, maar niet wát de 
effecten hiervan zijn. Dat maakt deze verkenning des te interessanter.  
 
Lane Change Strategies – Marco de Baat 
Het afgelopen jaar is er bij RWS een onderzoek gedaan naar de rijstrookkeuze van weggebruikers en 
welke effecten deze keuzes op het verkeer hebben. Dit heeft raakvlakken met deze verkenning en er 
kunnen gegevens gebruikt of verder geanalyseerd worden. Het blijkt dat er vier verschillende 
strategieën worden toegepast om van rijstrook te wisselen; 

 
1. Snelheid is leidend; de bestuurder wil eenzelfde snelheid aanhouden. Indien een langzamere 

weggebruiker op dezelfde rijstrook rijdt, wisselt de bestuurder van rijstrook om zo, met 
gelijkblijvende snelheid, in te halen; 

2. Snelheid is leidend met snelheidsverhoging; gelijk aan strategie 1 met het verschil dat de 
snelheid tijdens een inhaalactie wordt opgevoerd; 

3. Rijstrook is leidend; de bestuurder kiest een rijstrook en blijft daar rijden. De snelheid wordt 
aangepast aan de snelheid van het overige verkeer in de desbetreffende rijstrook; 

4. Verkeer is leidend; de bestuurder heeft geen eigen wenssnelheid of voorkeursrijstrook, maar 
past de snelheid aan aan het overige verkeer. 

 
Wat in dit onderzoek naar voren komt is dat 90 tot 95 % van de weggebruikers voor strategie 1 of 2 
kiest. Daarnaast valt op dat een ‘behoorlijk aandeel van de bestuurders niet rechts rijdt wanneer dat 
mogelijk is’. (Baat, 2016) Nader te onderzoeken valt wat wordt bedoeld met ‘een behoorlijk aandeel’. 
De Baat zegt hierover in een persoonlijk gesprek dat uit zijn onderzoek blijkt dat circa 10 tot 15% 
onnodig linksrijdt en dat 15 tot 20% van de ondervraagden in een enquête aangeeft rechts in te 
halen. Daarnaast geeft hij aan dat er te weinig onderzoek is gedaan om concrete uitspraken te doen 
en dat het zinvol is om verder te onderzoeken. De Baat beaamt dat onnodig linksrijden bij bepaalde 
druktes doorstroming kan verminderen en met name indien er door de linksrijder langzamer gereden 
wordt dat het overige verkeer. Onnodig linksrijders kunnen irritaties bij anderen opwekken waardoor 
de volgafstanden korter worden en men gaat bumperkleven. Indien er dan remreacties ontstaan, 
veroorzaken deze een golfbeweging stroomopwaarts en dan kan dit inderdaad gevolgen hebben 
voor de doorstroming. De Baat refereert in het gesprek naar een recent onderzoek over 
rijstrookwisselingen en snelheidsinteracties. Daarin wordt gesteld dat ‘als er door onnodig linksrijden 
een ongelijke verdeling van het verkeer over de rijstroken is, dit tot een lagere capaciteit leidt.’ 
(Keyvan-Ekbatani, 2016) De vraag is echter of die ongelijke verdeling ontstaat door onnodig 
linksrijden. Daarnaast blijkt uit deze studie dat de capaciteit van de weg op basis van de toegepaste 
modelstudie hoger is in het geval dat iedereen netjes rechts houdt, dan wanneer er een ‘lane 
leading’ strategie wordt toegepast.  
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Onderzoek Keep your lane – Traffic Quest 
In het kader van het ‘keep your lane’ principe voerde Traffic Quest in 2011 een onderzoek uit. (Taale, 
2014) Klachten over onnodig in het midden blijven rijden en onderbenutting van de linkerrijstrook 
waren hier aanleiding voor en de vraag die de onderzoekers zich stelden was of ‘keep your lane’ de 
doorstroming zou verbeteren. Uit dit onderzoek kwam naar voren dat de linkerrijstroken goed benut 
werden. Analyse van de gegevens leert dat de linkerrijstroken weliswaar goed benut zijn, maar dat er 
een mogelijke onderbezetting plaatsvindt op de rechts gelegen strook. Opvallend genoeg is de 
rijstrook waar men geacht wordt te rijden, tenzij men inhaalt, het minst druk. De verkeerskundige 
effecten zijn in dit onderzoek niet behandeld.  
 
Wegbelevingsonderzoek - ANWB 
De ANWB heeft een wegbelevingsonderzoek naar meerstrooksautosnelwegen uitgevoerd. (Hendriks, 
2013). 53 Koppels reden een route van een kleine 200 kilometer over de A2, van Amsterdam naar 
Den Bosch en weer terug. Hierin valt op dat bijna 40% van de koppels die meededen aan het 
onderzoek, geen enkele kilometer op de rechterrijstrook heeft gereden. Ook spreken de deelnemers 
zich duidelijk uit dat de één na rechter rijstrook de meest favoriete strook is om in te rijden. Redenen 
die men aanvoert om onnodig links te rijden, zijn gemak en het feit dat men minder vrachtverkeer 
hoeft in te halen.  
 

2.3 Studies buitenland 
Net als in Nederland zijn er in het buitenland veel onderzoeken gedaan naar het ontstaan van files en 
de effecten op verkeersveiligheid, maar ook voor buitenlandse studies geldt dat er geen onderzoek is 
gedaan naar verkeerskundige effecten van onnodig linksrijden. Dat neemt niet weg dat andere 
landen ook kampen met het fenomeen onnodig linksrijden. Een buitenlandse verkenning naar de 
regels en het rijgedrag leert al snel dat in landen waar rechts gereden wordt, het fenomeen 
linksrijden een structurele irritatie is. Zo zijn onze zuiderburen in 2015 al begonnen met een 
campagne die ‘middenvakrijders’ oproept dat ze niet onnodig links moeten rijden. (verkeerspro.nl, 
2015) Een studie naar de invloed van ‘middenvakrijders’ toont overigens niet aan dat een toename 
van het aantal middenvaksrijders een negatieve invloed heeft op de doorstroming. Integendeel zelfs; 
simulaties tonen aan dat de doorstroming het best verloopt indien, op basis van een weg met drie 
stroken, de bezetting van de middelste rijstrook 60% is. De onderzoeker maakt echter de 
kanttekening dat hier mogelijk sprake is van een lokaal optimum en dat verder onderzoek naar 
middenvakrijders aanbevolen wordt. (Maerivoet, 2001)  
 
Uit een poll in Groot Brittannië kwam naar voren dat 59 procent van de ondervraagden aangeeft zich 
regelmatig zonder goede reden op de middelste rijstrook te begeven. (Barrett, 2014) Hieruit blijkt dat 
het niet alleen een ergernis binnen de eigen landsgrenzen is, maar dat ook andere westerse landen 
hiermee te maken hebben. Mogelijk wordt er in elk land onnodig links gereden, maar dat wil niet 
zeggen dat het als een probleem ervaren wordt of dat mensen zich er overal aan ergeren. In China en 
India bijvoorbeeld houdt men er op zijn zachtst gezegd een bijzondere rijstijl op na; met vijf of meer 
auto’s naast elkaar rijden op een vierstrooksweg behoort daar tot reële verkeerssituaties. Het is 
eigenlijk verwonderlijk dat daar jaarlijks niet nóg meer doden vallen. Geschreven en ongeschreven 
regels verschillen per land en het is aannemelijk dat de interpretatie van onnodig linksrijden 
onlosmakelijk verbonden is met het verschil in culturen.  
 
In de VS wordt dit gedrag aangeduid met de term ‘left lane hoggers’. Wat vaak te horen of lezen is, is 
dat Amerika een ‘keep your lane’-principe kent. Dit is echter niet geheel terecht, want de federale 
staten mogen zelf hun eigen verkeerssysteem bepalen. In de meeste staten geldt dat men rechts 
dient te houden, tenzij men in wil halen of af wil slaan. Slechts in enkele staten is het niet verplicht 
om rechts te rijden, tenzij men aanmerkelijk langzamer is dan het overige verkeer. Daarnaast zijn er 
ook staten waar ‘keep right’ (voor vrachtwagens) gecombineerd wordt met ‘keep your lane’ (voor 
auto’s). Passeren mag daar aan beide kanten, maar men is niet verplicht de rijstrook te houden die 
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men gekozen heeft. (Carr, sd) Opvallend genoeg levert de zoekterm ‘keep your lane’ enkel resultaten 
van Nederlandse artikelen waarin Nederlandse auteurs verwijzen naar dit zogezegde Amerikaanse 
systeem.  
 
De SWOV heeft 1993 een onderzoek uitgevoerd naar de gevolgen van ‘keep your lane’ in Nederland. 
Het systeem houdt in dat verkeer zo veel mogelijk in dezelfde rijstrook blijft en het toegestaan is om 
rechts in te halen. Voor Nederlandse snelwegen blijkt dit systeem zich niet goed te lenen. De 
snelheidsverschillen tussen auto’s en vrachtwagens is in Nederland groter dan in de Verenigde 
Staten. Daarnaast liggen afritten in Nederland korter op elkaar en kent Nederland een systeem waar 
enkel rechts uitgevoegd wordt. In Amerika kan dit ook naar links. (SWOV, 1993) 
 

2.4 Conclusie 
De literatuur wijst er niet op dat onnodig linksrijden in verband gebracht kan worden met 
verminderde doorstroming. Daar is nog geen onderzoek naar gedaan. Wel wordt duidelijk 
aangetoond dat onnodig linksrijden in Nederland als een structurele verkeersergernis beschouwd 
wordt. Rechts inhalen, bumperkleven en agressief rijgedrag staan waarschijnlijk in directe relatie tot 
onnodig linksrijden. Het is aannemelijk dat deze vier ergernissen die de weggebruiker ervaart en die 
in de Top 10 staan, zullen afnemen indien het linksrijden vermindert. De verkeersveiligheid in het 
algemeen wordt hierdoor minder, omdat links rijders negatieve reacties bij andere weggebruikers 
kunnen oproepen. Vanwege de lage registratiegraad ontbreekt bewijs voor een effect op de 
objectieve verkeersveiligheid, maar ook dat verband is aannemelijk. 
 
In zowel binnenlandse als buitenlandse literatuur is er nagenoeg geen informatie over dit specifieke 
onderwerp terug te vinden. Linksrijden blijkt een ergernis te zijn die in meerdere westerse landen 
door weggebruikers ervaren wordt. Er zijn onderzoeken die aantonen dát er onnodig links gereden 
wordt, maar niet eerder is er onderzocht wat de verkeerskundige effecten hiervan zijn. Om hier een 
beter beeld van te krijgen is diepgaander onderzoek hiernaar daarom des te interessanter.  
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Hoofdstuk 3: De visie van deskundigen 
 
 

Om een begripsbepaling van de term ‘onnodig linksrijden’ te definiëren en verschillende visies op 
de verkeerskundige effecten hiervan te weten te komen, zijn deskundigen van meerdere 
belanghebbende organisaties geïnterviewd. De ANWB, het CBR, de Landelijke Eenheid Politie, het 
SWOV en Rijkswaterstaat hebben enthousiast gereageerd op deelname hieraan. Aan elke 
geïnterviewde is vooraf toestemming gevraagd om het gesprek op te nemen, zodat dit later 
samengevat kan worden. De samenvatting is vervolgens ter controle en goedkeuring naar de 
geïnterviewde gestuurd waarna het gesprek is gewist. Alle samenvattingen met daarbij alle vragen 
die tijdens het interview aan bod zijn gekomen zijn terug te vinden in bijlage 1.  
 
 

Het doel van het interview is inzichten te verkrijgen in het volgende: 
 
 

 Wat men precies verstaat onder linksrijden en wanneer is het onnodig of hinderlijk; 

 Welke ergernissen in verband staan met onnodig linksrijden; 

 Welke invloeden het bewuste rijgedrag op doorstroming en verkeersveiligheid heeft; 

 Welke aanbevelingen dan wel oplossingen zij zelf of andere organisaties kunnen bieden.  
 
 

 

3.1 Samenvatting van de interviews 
 
Uit de interviews blijkt dat het lastig is om een eenduidige definitie van het begrip onnodig linksrijden 
te geven. Door de verandering van het wegbeeld, het toegenomen aantal rijstroken, de invoering van 
spitsstroken en trajectcontroles is het begrip door de jaren heen rekbaarder geworden en lijkt de 
juridische begripsbepaling achter te lopen bij het dagelijks verkeersbeeld. Deze schrijft namelijk voor 
dat de plaats op de weg zoveel mogelijk rechts is en dat inhalen links geschiedt. Uitgezonderd in 
geval van file of bij blokmarkeringen is het toegestaan om rechts in te halen. (Openbaar Ministerie, 
2016) 
 
Onnodig linksrijden kan volgens de deskundigen het best omschreven worden als:  
 

 
Linksrijden zonder dat daar een reden voor is terwijl er  
voldoende ruimte op een rechter gelegen rijstrook is.  

  
 
Alle deskundigen geven aan dat de mate van hinder meespeelt. Is het hinderlijk als iemand in de 
nachtelijke uren op een middelste strook rijdt zonder dat er overig verkeer is? Volgens de wet is dit in 
ieder geval wel een overtreding. Alex van Loon van RWS en Charl Schaap van de Landelijke Eenheid 
Politie vertellen over de ‘tien-seconden-regel’. Dit houdt in dat indien een bestuurder de 
mogelijkheid heeft om voor minimaal tien seconden op de rechterstrook te gaan rijden, voordat het 
volgende in te halen voertuig nadert, deze geacht wordt rechts te rijden. 
 

Samenhang Verkeersergernissen Top 10 
In de interviews kregen de deskundigen een overzicht te zien van de Ergernissen Top tien van de 
jaren 2014 en 2015. Tezamen bevatten deze lijstjes dertien unieke ergernissen. Drie van de vijf 
ondervraagden merkten verbaasd op dat meer samenhang tussen de ergernissen uit de Top tien lijkt 
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te zijn dan ze van tevoren hadden verwacht. Men benoemt bumperkleven, rechts inhalen, 
zondagsrijders, te langzaam rijden, agressief rijgedrag, rijden met alcohol/ drugs op en 
smartphonegebruik als ergernissen die in direct of indirect verband met onnodig linksrijden staan. 
Vooral de twee laatst genoemde zorgen voor afleiding in het verkeer en zijn volgens zeggen in negen 
van de tien gevallen de bron van ergernis. Vandaaruit ontstaan de ergernissen en irritaties op de 
snelweg. En vanuit dit perspectief is linksrijden indirect een probleem. acht van de dertien 
ergernissen zijn door de deskundigen met elkaar in verband gebracht, wat neerkomt op ruim 61%.  
 

Gedrag 
Zoveel mogelijk rechts houden betekent dat er veel rijstrookwisselingen plaatsvinden en dat geeft 
een onrustig verkeersbeeld. De vulling van de weg in combinatie met het aantal rijstroken en 
snelheid bepalen de mate van onnodig linksrijden. Deskundigen geven aan dat, mede door de 
toegenomen drukte, de regel tegenwoordig moeilijk aan te houden is en het in bepaalde situaties en 
bij drukte zelfs wenselijk is om links te blijven rijden. Hierdoor is er geen sprake meer van onnodig 
linksrijden, maar van wenselijk of anticiperend linksrijden. Linksrijden wordt een probleem op het 
moment dat dit rijgedrag hinder veroorzaakt. Daar waar Ton Hendriks, belangenbehartiger van de 
ANWB voor een versoepeling van het begrip ‘onnodig linksrijden’ op meerstrookswegen is, zien de 
andere deskundigen dat juist niet zitten. Volgens hen zal het rechts inhalen in de hand werken. Waar 
allen het wel over eens zijn, is dat op tweestrookswegen met veel vrachtverkeer het eerder 
gelegitimeerd is om langer links te rijden.  
Al naar gelang het aantal rijstroken toeneemt, lijkt de maatschappelijke acceptatie van onnodig 
linksrijden toe te nemen. Indien iemand op een vijfstrooksweg op rijstrook vier rijdt, is er minder 
hinder dan wanneer deze zelfde weggebruiker zich op rijstrook twee bevindt. Een herkenbaar beeld 
op dit soort wegen zijn de ‘treintjes’ van auto’s die op strook vier enkele vrachtwagens, met 
aanzienlijke onderlinge afstand, passeren. Maar ook op drukkere tweestrookswegen is zichtbaar dat 
men langdurig linksrijdt met de bedoeling enkele honderden meters verder pas een vrachtwagen in 
te halen. Onderstaande afbeelding (afb. 2) laat zien dat dit ook op rustigere momenten voorkomt. 
Deze bestuurders weten dat ze eigenlijk naar rechts zouden moeten, maar comfort, imitatie en een 
rustiger wegbeeld zijn waarschijnlijke redenen om de voorganger te volgen in plaats van van strook 
te wisselen.  
 

 
        Afbeelding 2: Voorbeeld op A67 Eindhoven – Venlo. Onnodig linksrijden op een rustig moment (©Google 2016, 2015) 

 
Daarmee blijkt linksrijden zowel bewust als onbewust te gebeuren. Elke deskundige geeft aan dat de 
redenen om links te rijden talrijk en uiteenlopend kunnen zijn, maar dat afleiding een bepalende 
factor is. Zowel Ton Hendriks van de ANWB als Divera Twisk van de SWOV geven aan dat het 
interessant is om te onderzoeken wat de beweegredenen van mensen zijn om (onnodig) links te 
rijden. Twisk voegt hier aan toe dat het van belang is om te onderzoeken in welke mate het 
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linksrijden een probleem is en of dit tot meer ongevallen leidt. Jaap Kroon van het CBR stelt zich een 
soortgelijke vraag, namelijk welk effect onnodig linksrijden op het verkeersbeeld heeft. Tot nu toe 
blijft het immers bij hypotheses dat onnodig linksrijden invloed heeft op doorstroming en 
verkeersveiligheid. Echter alle deskundigen zijn er van overtuigd dat bij bepaalde druktes en een 
lagere snelheid door onnodig linksrijden filevorming in de hand kan werken. Indien het asfalt 
optimaler benut zou worden, zouden bepaalde files net niet, later of helemaal niet ontstaan. Ton 

Hendriks van de ANWB geeft aan dat files vaak ontstaan door onregelmatigheden in het verkeer. 

De verminderde doorstroming die ontstaat, heeft invloed op de verkeersveiligheid, omdat bij 
filevorming de dichtheid groter wordt en de volgafstand kleiner, waardoor er snel kop-staart-
botsingen ontstaan. Ook de onverwachte rijstrookwisselingen van haastigen en rechts inhalen 
kunnen tot flankongevallen leiden. Allen zijn het er over eens dat het onnodig linksrijden in meer of 
mindere mate invloed heeft op de verkeersveiligheid. Gevaarzetting kan op een rustige weg en op 
een nachtelijk moment net zo goed plaats vinden als op drukke momenten, omdat men nooit weet 
welke reactie er op het linksrijdend gedrag volgt.  
 

Infrastructuur en belijning 
Niet alleen menselijk gedrag kan een reden zijn om links te rijden. De infrastructuur of belijning kan 
daar ook een rol in spelen. Bij afvallende rijstroken, drukke invoegstroken of lange weefvakken zijn 
mensen sneller geneigd om alvast links te rijden. Ook bij samenvoegingen wordt het verkeer 
uitgenodigd om onbewust links te blijven rijden. Daarnaast kan signalering invloed hebben op 
linksrijdend gedrag, in het bijzonder als bebording of navigatie al te ruim van tevoren aangeven op 
welke strook men verderop moet rijden Volgens de letteren van de wet zijn dit mensen die onnodig 
linksrijden. Anderzijds kan gesteld worden dat deze mensen anticiperend links gaan rijden.. Zelf rijdt 
men vlotter door en voor andere weggebruikers ontstaat er meer ruimte om bijvoorbeeld te weven. 
Voor sommige mensen is de onduidelijkheid van spitsstroken een reden om geen gebruik te maken 
van die strook. Doordat mensen kantmarkering aanzien voor een doorgetrokken streep, mijden velen 
de spitstrook. Ooit heeft men namelijk geleerd dat het niet toegestaan is om over een doorgetrokken 
streep te rijden. In bijna alle interviews opperen deskundigen schoorvoetend de term ‘keep your 
lane’. Ondanks dat zij allen aangeven te weten dat er onderzoeken zijn die aangeven dat dit systeem 
voor Nederland niet praktisch toepasbaar is, beginnen ze er wel over. Alex van Loon, senior advisor 
van Rijkswaterstaat geeft aan dat indien het aantoonbaar is dat keep your lane de doorstroming 
verbetert, het een idee zou kunnen zijn om het te combineren met snelheidsvariaties per rijstrook. 
Doordat niet alle weggebruikers even goed op dit rijgedrag kunnen anticiperen, ontstaan er onnodige 
rembewegingen. De golfbeweging die hierdoor ontstaat, levert stroomopwaarts opstoppingen op en 
dat kan doorstromingsproblemen veroorzaken. Afhankelijk van de drukte van het moment heeft dit 
kleinere of grotere gevolgen. Uiteraard zijn die onverwachte reacties ook een potentiele bron voor 
ongevallen waarmee de verkeersonveiligheid toeneemt. 
 

Aanbevelingen vanuit de organisaties 
Allen zijn het er duidelijk over eens dat het verdwijnen van de snelwegpolitie voor sommige 
weggebruikers een vrijbrief kan zijn om regels te overtreden. Dit kan de verkeersveiligheid 
onmogelijk ten goede komen. Alle deskundigen geven aan dat het voor de verkeersveiligheid 
essentieel is dat er juist weer meer gehandhaafd gaat worden.  
 
Het CBR geeft aan dat educatie, voorlichting en handhaving de sleutelwoorden zijn. Tijdens de 
rijopleiding kan er extra aandacht gegeven worden aan het fenomeen linksrijden, zodat nieuwe 
bestuurders het in ieder geval goed aanleren.  
 
De ANWB geeft aan om door middel van extra communicatie met haar leden via het blad ‘de 
Kampioen’, het probleem van de afleiding te kunnen belichten.  
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Zoals al genoemd, geven het SWOV, de ANWB en het CBR aan dat het interessant is om verder 
onderzoek naar de redenen en effecten van linksrijden te doen. Zodra dat bekend is, kan hierop door 
bijvoorbeeld VVN, ANWB of ‘postbus 51’ ingespeeld worden met een campagne. Deze campagne zal 
in het teken moeten staan van bewustwording van het rijgedrag. Rijkswaterstaat geeft aan dat zij dit 
door middel van teksten op DRIP’s kunnen ondersteunen.  
 
De wegbeheerder kan wijzigingen in het wegontwerp aanbrengen door bijvoorbeeld op bepaalde 
wegvakken doorgetrokken strepen te gebruiken. Dit werkt weliswaar linksrijden in de hand, maar 
omdat het een bepaald doel heeft (vroegtijdig kanaliseren van verkeer), is het niet ‘onnodig’.  
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Hoofdstuk 4: Telgegevens 
 
In dit hoofdstuk wordt beschreven op welke manier telgegevens bij kunnen dragen aan het 
inzichtelijk maken van de mate van onnodig linksrijdend gedrag op een snelweg. Het heeft enige 
tijd geduurd voordat de applicatie waarmee telgegevens uit gelezen kunnen worden, beschikbaar 
was. Vanwege de beperkte tijd van deze stage, beschrijft deze verkenning alleen het verslag van 
een gesprek met Marco Schreuder, senior advisor WVL van RWS, over de toepasbaarheid van 
telgegevens in relatie tot onnodig linksrijden.  
 

4.1 Monica 
Om een eerste beeld te krijgen over onnodig linksrijden kan het best begonnen worden met de 
makkelijkst te verkrijgen gegevens bekijken. Monica is een programma dat daar erg voor geschikt is. 
Per rijstrook liggen er elke 500 meter lussen in het wegdek die de snelheid en intensiteit meten. In 
het oosten van het land gebeurt dit met radarsystemen. Deze zetten het om naar minuutwaarde, 
zodat de gemiddelde snelheid en geteld intensiteit op rijstrookniveau. Deze “Monica-gegevens” zijn 
met behulp van een viewer (bijvoorbeeld VivaViewer of Monigraph) uit te lezen. Indien er meer 
gedetailleerde data benodigd is, kan dit uit de lussen of met camera observaties worden verkregen. 
Waarschijnlijk is uitgebreidere data niet nodig om het gewenste resultaat te verkrijgen.  
 

4.2 Bezettingsgraden 
Monica heeft de beschikking over rijstrookgegevens, waarmee een verdeling van de bezettingsgraad 
per rijstrook herleiden. Als er verband gelegd kunnen worden wanneer er files ontstaan waanneer er 
bepaalde bezettingsgraden optreden, dan zou al het mogelijk zijn om daar het een en ander te 
herleiden. Bij rustige momenten zal het verkeer zich voornamelijk rechts begeven, maar zodra het 
drukker wordt schuift het autoverkeer langzaam op naar een linker gelegen strook. Door het 
afnemen van de bezettingsgraad wordt het zichtbaar dat er gaten op rechter gelegen rijstroken 
vallen, wat kan impliceren dat rijstroken niet optimaal benut worden. Bezettingsgraden zijn de eerste 
graadmeters wat het volggedrag van weggebruikers is. Deze wordt berekend met de formule: 
 

 y = i/c wat staat voor bezettingsgraad = intensiteit/ capaciteit.  
 

Van een goede verkeersafwikkeling is sprake als de uitkomst niet boven 0,8 ligt. Boven deze waarde 
treedt er congestie op. In de Capaciteitswaarde Infrastructuur Autosnelwegen (CIA) staan 
capaciteitsgegevens die aangehouden kunnen worden voor de modellering.  
Het is van belang om echt te meten wat men wil meten. Het gebeurt vaak dat er een file ontstaat die 
op een andere plek is geïnitieerd, meestal bij een knooppunt. Indien een terugslaande file van een 
andere weg in het onderzoeksgebied komt, wordt namelijk het verkeerde gemeten. Daarom kan het 
best gezocht kunnen worden naar op zichzelf staande files en niet naar filegolven of spookfiles. Als 
input voor de simulatie is het verstandig om de bezettingsgraad vast te zetten en snelwegen op te 
zoeken waar met enige mate congestie ontstaat. 
 

4.3 Conclusie 
Met behulp van Monica kunnen telgegevens uitgelezen worden, zodat bezettingsgraden bepaald 
kunnen worden. Daarnaast verschaft het inzicht in de rijstrookbezettingen. Met het programma kan 
aangetoond worden dát er, door lege ruimtes op rechter gelegen rijstroken, ‘onnodig links’ gereden 
wordt, maar niet welke invloed dit op de doorstroming heeft. De gegevens van Monica kunnen 
gebruikt worden als input voor simulaties.  
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Hoofdstuk 5: Simuleren 
 

 
Om enigszins een beeld te verkrijgen van de invloed op de doorstroming die mogelijk door onnodig 
linksrijders wordt veroorzaakt, kunnen simulatieprogramma’s een goede indicatie geven. In 
Nederland veel gebruikte en bekende microsimulatiemodellen, die de rijeigenschappen van een 
individu kan volgen, zijn FOSIM en VISSIM. Voor deze verkenning is er gekozen om te simuleren 
met FOSIM. Ten eerste omdat ‘FOSIM speciaal voor Nederlandse autosnelwegen is ontwikkeld en 
is daarvoor gekalibreerd en gevalideerd. Daarom dient FOSIM gebruikt te worden voor de 
berekening van capaciteitswaarden van autosnelwegen.’ (WVL, RWS, 2015) Ten tweede omdat er 
vanuit opleiding al enige bekendheid met het programma is en ten derde, gezien de beperkte tijd 
waarin de stage afgerond dient te worden, de veel kortere en Nederlandse handleiding. Daarnaast 
nam het goed bestuderen van de handleiding en enige vaardigheid krijgen met het programma der 
mate veel tijd in beslag dat er niet voldoende tijd meer over was om een gelijkwaardig simulatie 
met VISSIM uit te voeren. Naast de literatuurstudie zijn er gesprekken gevoerd met ervaren 
gebruikers van FOSIM (FOSIM beheerder Henk Heikoop, Evelyn Yeatman en Jan de Wijs, beide 
RWS) en is er besproken welk soort configuratie ‘onnodig linksrijden’ het best weergeeft. 
Uiteindelijk zijn er meerdere situaties gesimuleerd, waarvan de resultaten zijn geanalyseerd.  
 

5.1 FOSIM 
FOSIM (Freeway Operation Simulation) is een programma dat in de jaren negentig ontwikkeld voor 
simulatie voor de Nederlandse snelwegen. Het is mogelijk om op basis van indicaties die het 
programma verschaft, een uitspraak te kunnen doen over de verkeersafwikkeling op snelwegen. 
Uitspraken rondom verkeersveiligheid kunnen na gebruik van dit programma niet gedaan worden. 
Dit simulatieprogramma wordt in het bijzonder toegepast bij weefvakken. Door de jaren heen zijn er 
meerdere vernieuwde versie ontwikkeld, echter beperkt de meest recente versie zich nog tot een 
maximum snelheid van 120 km/u. Het programma gaat uit van ideale weersomstandigheden waarbij 
de verkeersregels in acht genomen worden. Voor de simulatie met betrekking tot onnodig linksrijden 
wil dit dus zeggen dat men bijna zeker niet rechts zal inhalen. Menselijke gedragingen zijn enigszins 
in het programma meegenomen, maar zijn door de gebruiker niet te veranderen. Het programma 
beschikt over vijf standaard voertuigtypen, waarvan er twee gereserveerd zijn voor vrachtverkeer. De 
verschillen tussen de drie autotypen liggen voornamelijk in de hoogte van de wenssnelheid, 
volgafstand en acceleratie. Het is mogelijk om handmatig een nieuw type toe te voegen, echter kan 
dit van invloed zijn op de validiteit van de resultaten. Deze is namelijk gekalibreerd op basis van de 
vijf vooraf ingestelde voertuigcategorieën. De percentages van de verschillende voertuigtypen zijn 
afzonderlijk te bepalen, waardoor er diverse scenario’s op dezelfde weg bekeken en vergeleken 
kunnen worden. Door middel van het toevoegen van doorgetrokken strepen en een laag percentage 
van een nieuwe voertuigcategorie met een lage wenssnelheid, wordt geprobeerd globaal aan te 
tonen dat er door onnodig linksrijden enige invloed op de doorstroming is. Zekerheden verschaft het 
programma na “manipulatie” niet, maar het kan het een eerste aanwijzing zijn dat onnodig 
linksrijden de doorstroming vermindert. (Knoppers, 2006) 
 
Het gesprek met de Baat (zie hoofdstuk 2.3) leverde ook de volgende informatie op. Een onderzoek 
van de TU Delft stelt dat de Fosim simulatieresultaten aantonen dat dit model ernstige beperkingen 
heeft. ‘Een belangrijk punt is dat dit model te deterministisch is betreffende de kenmerken van de 
bestuurder. In theorie kunnen probabilistische factoren aan het model worden toegevoegd, maar 
zullen verdere verbeteringen, zoals de implementatie van probabilistische gedrag, 
herprogrammering van het simulatieprogramma vereisen.’ (Oud, 2016) Deterministisch wil zeggen 
dat het programma er automatisch van uitgaat dat de ene gebeurtenis in verband staat met een 
andere gebeurtenis.  
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5.2 Simuleren 
 

Aanpak 
Aangezien FOSIM dusdanig is geprogrammeerd dat de Nederlandse verkeersregels van toepassing 
zijn, zal langzamer verkeer zich zo veel mogelijk rechts op de weg begeven. Rechts inhalen is dus niet 
toegestaan en die regel is van belang om effecten van onnodig linksrijden in een simulatie zo goed 
mogelijk weer te geven. De in het voorwoord gestelde hypothese dat linksrijders met een lagere 
snelheid doorstroming verminderen is namelijk mede gebaseerd op die regel. Er worden meerdere 
simulaties uitgevoerd waarbij, door het toevoegen en weglaten van een doorgetrokken streep en 
een klein percentage weggebruikers met een lage wenssnelheid, het effect van onnodig linksrijden 
wordt bekeken en geanalyseerd. Alle simulaties worden uitgevoerd in series van honderd, met 
telkens een andere startwaarde. Hierdoor verandert de volgorde van het verkeer dat in de simulatie 
gebruikt wordt. Indien dit niet gebeurt, zal elke simulatie in de desbetreffende configuratie steeds 
hetzelfde resultaat geven. Om een eerste inzicht te verkrijgen van de mogelijkheden van FOSIM 
volstaat het voor deze verkenning om één configuratie op twee verschillende manieren te simuleren. 
De simulaties worden uitgevoerd op een driestrookweg met één herkomst en twee bestemmingen, 
waarbij 0,8 als bezettingsgraad wordt aangehouden. Met de capaciteitswaarden uit de CIA kunnen 
de intensiteiten worden bepaald. Om de invloed van ‘onnodig linksrijders’ modelmatig te bepalen is 
er een zesde voertuigcategorie aangemaakt met een lagere wenssnelheid (90 km/u) dan de andere 
autocategorieën. Tien procent van het totale verkeersaanbod zal uit deze rijders bestaan. De 
verschillen in de configuraties richten zich op het opgesplitste percentage per bestemming. In de 
eerste configuratie wordt de verdeling van voertuigcategorie zes 80-20 aangehouden, in de tweede 
configuratie 50-50. De bestemmingen van alle overige voertuigcategorieën zijn in beide situaties 
gelijkmatig verdeeld.  
 

Simulatie 
In de eerste configuratie die ontworpen is, is gebruik gemaakt van een doorgetrokken streep. Tijdens 
de simulatie werd al snel duidelijk dat er bij het gebruik van een doorgetrokken streep massaal rechts 
wordt ingehaald. Aangezien rechts inhalen niet is toegestaan zijn de resultaten niet valide en kan op 
deze manier de onnodig linksrijder met lagere snelheid goed nagebootst worden.. Het toepassen van 
een doorgetrokken streep zal daarom niet gebruikt worden in de configuraties.  
Bij het in een sectie toepassing van snelheidsonderdrukking wordt er niet ingehaald. Dit lijkt een 
betere optie om de effecten van ‘onnodig linksrijden’ waar te nemen. 
Ook op de strookwisselgebieden wordt rechts ingehaald. Deze mogen dus niet te lang zijn, want 
rechts inhalen is in werkelijkheid niet toegestaan.  
 
Met de capaciteitswaarden die uit de CIA zijn gehaald, blijkt dat bij invoeren van deze waarden elke 
simulatie probleemloos wordt afgewikkeld. Om toch verschillen te kunnen vinden zijn de 
intensiteiten verhoogd, waardoor de bezettingsgraad, en daarmee de kans op filevorming, toeneemt 
(tussen 0.8 en 0.9). Zodoende kan meer inzicht in het effect van ‘onnodig linksrijden’ worden 
verkregen, zodat dit een eerste beeld geeft wat de invloed op de doorstroming kan zijn. 
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Configuratie 1: 
Dit betreft een driestrooksweg met één herkomst die overloopt in vier rijstroken met twee 
bestemmingen (3<2+2). (zie afbeelding 3). Hierbij zal de verdeling van 80-20 worden toegepast (zie 
afbeelding 4) . 
Intensiteit: 6500 mvt/u. 
 
 

  
Afbeelding 3: Overzicht van configuratie 1 en 2 

 

 
Afbeelding 4: Verdeling van de bestemming voertuigcategorie 6 (80-20) 

Configuratie 2: 
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Dit betreft een driestrooksweg met één herkomst die overloopt in vier rijstroken met twee 
bestemmingen (3<2+2). (zie afbeelding 3). Hierbij zal de verdeling van 50-50 worden toegepast (zie 
afbeelding 5) Intensiteit: 6500 mvt/u. 
 

 
Afbeelding 5: Verdeling van de bestemming voertuigcategorie 6 (50-50) 

 
In bijlage 2B alle resultaten per simulatie terug te vinden.  
 

5.3 Conclusie 
Na het uitvoeren van honderd simulaties kwam naar voren dat: 

 Er nagenoeg bij evenveel simulaties de maximale simulatietijd is bereikt (resp. 47-45), wat 

betekent dat in die gevallen geen file is ontstaan; 

 Indien er files ontstaan, deze gemiddeld gezien eerder ontstaan in configuratie 1. Dit blijkt 
mede uit het gegeven dat configuratie 1 twee runs sneller klaar was dan configuratie 2, 
terwijl deze gelijktijdig gestart zijn.* Dit geeft aan dat configuratie één eerder filevorming 
heeft en daarmee wordt die ene simulatie afgesloten en start de volgende; 

 Uit visuele observatie vaak blijkt dat files meer dan evenredig op de meest linker gelegen 
rijstrook ontstaan. 

 Het strookwisselgedrag van strook 1 naar strook 3 en 4 door categorie 1 veelal de bron van 

eerste ontstoppingen lijkt te zijn. Dit zijn weggebruikers die lang links blijven rijden en op 
het laatste moment gaan weven. 
 

* In totaliteit heeft configuratie twee 73 seconden langer gesimuleerd. Een volledig simulatie waarin 
14400 seconden (4 uur) wordt verwerkt duurt 55 seconden. Globaal gezien kan er gesteld worden 
dat bij een serie van 100 simulaties configuratie één (14400/55*73=) 19112 seconden langer duurde  
dan configuratie twee. Als dit gedeeld wordt door het aantal simulaties die wel file aantoonden (53),  
dan kan aan de hand van deze uitgevoerde simulaties globaal gesteld worden dat er in configuratie 1  
gemiddeld zes minuten eerder file is ontstaan.  
Hierbij dient echter de kanttekening gemaakt te worden dat FOSIM op basis van aannamen globale  
schattingen doet, zodat de uitkomsten met de nodige reserve beschouwd moeten worden  
(Knoppers, 2006) 
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Hoofdstuk 6: Conclusies  
 

Deze verkenning had als doel om te bekijken of er een verband bestaat tussen onnodig linksrijden 
en doorstroming en/of verkeersonveiligheid. Aan de hand van deelvragen is dit zo goed mogelijk, 
en voor zover de beschikbare tijd voor de stage dat toeliet, in kaart gebracht. Uitgebreid 
literatuuronderzoek, interviews met deskundigen van belanghebbende organisaties, gesprekken 
met meerdere experts uit het werkveld en het gebruikmaken van een simulatieprogramma zijn de 
input geweest voor de resultaten van deze verkenning. 
 
Hieronder staan de deelvragen met daarbij de conclusie(s) die deze verkenning heeft opgeleverd.  
 
 

 Wat is de definiëring van onnodig linksrijden?  
 

Conclusie 1: Onnodig linksrijden is linksrijden zonder dat daar een verkeerskundige reden 
voor is, terwijl rechts voldoende ruimte is. 
Dit is vooral een probleem bij lagere snelheden en indien dit hinder veroorzaakt bij andere 

weggebruikers, omdat dit van invloed zijn op doorstroming en verkeersveiligheid. De mate van 

hinder kan bij verschillende druktes verschillen. 

Omdat men volgens de wet zoveel mogelijk rechts dient te rijden, betekent dit in deze situatie dat 

het verkeer dat de linksrijder nadert, de twee rechterrijstroken niet kan gebruiken om in te halen. Als 

iemand op de middelste van vijf rijstroken rijdt, bezet de linksrijder feitelijk gezien dus drie rijstroken. 

Indien iemand op een 3-strooks weg op strook 2 rijdt, bezet deze twee rijstroken. Afbeelding 3 toont 

een dergelijke situatie. Het zorgt ervoor dat anderen ook niet naar rechts kunnen gaan, terwijl ze dat 

misschien wel zouden willen. Als iemand onnodig linksrijdt en zich te langzaam ten opzichte van het 

overige verkeer op een verkeerde strook begeeft, levert dit hinder op.  

 

 

  Afbeelding 3: Onnodig linksrijden op driestrooksweg (Baat, 2016) 
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 Wat is er al bekend van andere studies uit binnen- en buitenland?  

Conclusie 2: Er is weinig onderzoek gedaan naar onnodig linksrijden 
In zowel binnenlandse als buitenlandse literatuur is er nagenoeg geen informatie over dit specifieke 
onderwerp terug te vinden. Linksrijden blijkt een ergernis te zijn die in meerdere westerse landen 
door weggebruikers ervaren wordt. Er is weliswaar aangetoond dát er onnodig links gereden wordt, 
maar niet eerder is er onderzocht wat de verkeerskundige effecten hiervan zijn. Diverse 
deskundigen, onder andere Ton Hendriks van de ANWB en Divera Twisk van de SWOV, geven aan dat 
diepgaander onderzoek hiernaar daarom des te interessanter is. 
 
 

 Welke verkeerskundige effecten heeft dit rijgedrag volgens deskundigen op het verkeer?         

Conclusie 3: Dit rijgedrag werkt mogelijk overtredingen en andere ergernissen van andere 
weggebruikers in de hand.  
Van de 13 unieke Verkeersergernissen uit de Top 10 van de jaren 2014 en 2015 lijken er acht in 
verband met elkaar te staan. Onderstaande irritaties (figuur 4) staan volgens de geïnterviewde 
experts waarschijnlijk in relatie tot onnodig linksrijden. De grootste gemene deler is afleiding, die 
voornamelijk voortkomt uit smartphone- en alcohol- of drugsgebruik. Door deze afleiding gaan 
mensen minder geconcentreerd rijden, waardoor er situaties op de weg ontstaan die andere 
overtredingen in de hand werken. (zie figuur 5, ‘afleiding in schemavorm’) Ergernissen uit de Top 10 
staan veelal niet op zich; het één houdt verband met het ander. Al deze irritaties, vaak voortkomend 
uit afleiding, kunnen voor verkeersonveiligheid en verminderde doorstroming zorgen. Indien er een 
ongeval plaatsvindt, kan er bij bepaalde mate van drukte file ontstaan. Dit vergoot de kans op 
flankongevallen. Aan de andere kant vergoot een verminderde doorstroming de 
verkeersonveiligheid. Kop-staart-botsingen zijn hier een goed voorbeeld van.  
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
                                         

   Figuur 4: Ergernissen uit de Top 10 die waarschijnlijk met elkaar in verband staan. 
 

 
 

Conclusie 4: Onnodig linksrijden kan zowel negatieve als positieve effecten hebben. 
Uit de interviews blijkt dat linksrijden onnodig kan zijn, maar soms ook nodig of wenselijk. Bij 

weefvakken kan het de doorstroming verbeteren en krijgen wevers meer ruimte. In bepaalde 

wegsituaties zorgt linksrijden voor een rustiger verkeersbeeld zonder al te veel, volgens de wet 

verplichte, rijstrookwisselingen. Linksrijden kan dus negatieve, maar ook positieve verkeerskundige 

effecten hebben.  
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Figuur 5: De rol van afleiding: Schematische weergave waarin onnodig linksrijden, door middel van afleiding, in indirect 

verband kan staan met verminderde doorstroming  en verkeersonveiligheid. 

 

In deze verkenning is voorzichtig de conclusie getrokken dat één of meerdere ergernissen verweven 

zijn met onnodig linksrijden. Uit de interviews die gehouden zijn met deskundigen van 

belanghebbende organisaties komt naar voren dat onnodig linksrijden veelal niet de aanleiding is van 

het rijgedrag. De meeste van de hier boven genoemde overtredingen lijken voort te komen uit 

afleiding, welke voor een groot deel waarschijnlijk veroorzaakt wordt door het gebruik van 

smartphones en alcohol en/of drugs in het verkeer. Deze afleiding kan grote gevolgen hebben en dat 

het is zeer aannemelijk dat dat hier jaarlijks veel verkeersslachtoffers door vallen. Dit betekent dat de 

verkeersveiligheid verslechtert en ook vertragingen, en daarmee een verminderde doorstroming, 

zullen toenemen.  
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Conclusie 5: Linksrijden kan bewust en onbewust gedaan worden. 
Uit diverse gesprekken blijkt dat onnodig linksrijden niet altijd onbewust gedaan wordt, maar dat 

weggebruikers in bepaalde situaties bewust kiezen om niet de meest rechts gelegen rijstrook aan te 

houden, terwijl dit wel zou kunnen. Comfortabel rijden is een van de meeste genoemde redenen. Op 

tweestrookswegen met veel vrachtverkeer is vaak een lang lint met auto’s op de linkerstrook te zien. 

Mogelijk verwachten mensen dat ze er niet meer tussen gelaten worden of dat ze ‘hun’ plekje kwijt 

raken. Aangezien veel weggebruikers dit gedrag volgen lijkt het er op dat onnodig linksrijden meer 

van elkaar geaccepteerd wordt. Een mens is geneigd dingen van een ander sneller te accepteren 

indien hij dit zelf ook doet. Normen lijken hierbij te veranderen. De norm ‘zoals het hoort’ heeft  

iedereen tijdens de rijopleiding geleerd; de plaats op de weg is rechts. Echter wordt steeds vaker de 

norm ‘dat wat anderen doen’ overgenomen. Als iedereen in een ‘treintje’ rijdt, dan lijkt dat de 

nieuwe norm. Slechts een enkeling houdt zich dan nog aan de norm ‘dat wat hoort’ en kan in de loop 

van de tijd ook de nieuwe norm aan gaan houden. Daarmee lijkt de definitiebepaling volgens de wet 

achter te gaan lopen op de werkelijkheid. Het lijkt er op als of deze acceptatie ook meer aanwezig is 

op meerstrookswegen. Hoe meer rijstroken er zijn, des te groter de kans dat de rechterrijstrook als 

vrachtwagenstrook bestempeld wordt en er dus meer links wordt gereden.  

Conclusie 6: Langzaam ‘onnodig linksrijden’ zou een oorzaak van bepaalde files kunnen zijn.  
In het interview met de ANWB deed Ton Hendriks de uitspraak dat files ontstaan door 
onregelmatigheden in het verkeer. In de CIA van RWS staat dat bij een i/c verhouding tussen 0.8 en 
0.9 de ‘verkeersafwikkeling matig is met structurele filevorming. De verkeersstroom is gevoelig voor 
kleine verstoringen.’ (WVL, RWS, 2015) ‘onnodig linksrijden’ met daarbij een lagere snelheid dan het 
overige verkeer is een onregelmatigheid en zou theoretisch gezien bij een dergelijke i/c verhouding 
zo’n verstoring kunnen zijn. Een achterop een langzamere linksrijder komende weggebruiker die wél 
op de juiste rijstrook rijdt, zal een keuze moeten maken hoe deze verkeerssituatie wordt opgelost. 
De wenssnelheid kan immers niet gehaald worden en vervolgens zijn er meerdere reacties mogelijk; 
één of meerdere stroken opschuiven om in links te halen, rechts passeren (is volgens handhaving 
gelijk aan rechts inhalen, er vindt echter geen strookwisseling plaats) of er achter blijven. In alle 
gevallen bestaat de mogelijkheid dat er visueel contact met de linksrijder gemaakt worden, mogelijke 
met vervelende gebaren. Het individu zorgt er dus voor dat anderen een bepaalde acties moeten 
ondernemen. 

 
Conclusie 7: Het verdwijnen van de snelwegpolitie kan ongewenst rijgedrag stimuleren. 
Deze conclusie is geen direct antwoord op de deelvraag, maar het is een afgeleide dit uit de 

gesprekken naar voren is gekomen. De afgelopen jaren is het toezicht op rijkswegen tot een 

minimum gereduceerd. Met het verdwijnen van de snelwegpolitie daalt de pakkans voor 

automobilisten. Het is aannemelijk dat een deel van de weggebruikers zich minder strikt aan regels is 

gaan houden. Het is aannemelijk dat dit de verkeersveiligheid en daarmee de doorstroming niet ten 

goede komt.  

 

 Welke invloed kan infrastructuur op ‘onnodig linksrijden’ hebben? 

Conclusie 8: Infrastructuur en belijning kunnen onnodig linksrijden in de hand werken. 
Infrastructuur en belijning kunnen redenen voor mensen zijn om links te rijden. In het geval van 
afvallende rijstroken gaan mensen soms ruim van tevoren al op de voor hen rechtdoorgaande 
rijstrook rijden. Daarnaast zijn situaties met spitsstroken niet voor alle mensen duidelijk. Tijdens de 
rijopleiding is geleerd dat men niet over een doorgetrokken streep mag rijden. Aangezien de meeste 
weggebruikers niet weten dat de kantmarkering (die de rechterrijstrook en vluchtstrook scheidt) wél 
overschreden mag worden, blijven zij weg van de vluchtstrook. Ook de aanwezigheid van 
trajectcontroles werkt het linksrijden in de hand. Aangezien snelheden bij trajectcontroles vrij 
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homogeen zijn, bestaat er ook een grotere kans dat men rechts gaat inhalen. Niet alle auto’s en 
navigatiesystemen geven exact dezelfde aan, waardoor sommige mensen denken dat ze 100 km/u 
rijden maar, door de kilometerafwijking van de auto, feitelijk langzamer rijden.  
 

Conclusie 9: Beperkte invoering van keep your lane kan op sommige plaatsen zinvol zijn. 
Anticiperend linksrijden kan gestimuleerd worden door linksrijden te gedogen volgens de principes 

van ‘keep your lane’. Navigatiesystemen geven soms aan dat iemand, twee kilometer voordat deze 

het weefvak nadert, voortijdig van rijstrook dient te wisselen. Dit onnodig linksrijden kan als 

wenselijk gezien worden, omdat verkeer in vroegtijdig stadium wordt gekanaliseerd. Dit ontlast het 

echte weefvak, omdat doorgaand verkeer gescheiden blijft van het wevend verkeer. Daarnaast 

voorkomt dit dat mensen op het allerlaatste moment vanaf de meest linker gelegen strook abrupt 

kunnen weven. Echter zal dit door middel van belijning en bebording duidelijk moeten worden 

gecommuniceerd naar alle weggebruikers. 

Conclusie 10: Monica kan aantonen dát er ‘onnodig links’ gereden wordt. 
Met behulp van Monica kunnen telgegevens uitgelezen worden, zodat bezettingsgraden bepaald 

kunnen worden. Daarnaast verschaft het inzicht in de rijstrookbezettingen. Met het programma kan 

aangetoond worden dát er, door lege ruimtes op rechter gelegen rijstroken, ‘onnodig links’ gereden 

wordt, maar niet welke invloed dit op de doorstroming heeft. Deze constatering is echter ook al in 

conclusie 2 naar voren gekomen. De gegevens van Monica kunnen gebruikt worden als input voor 

simulaties. 

 

 In welke mate kan onnodig linksrijden gesimuleerd worden in FOSIM? 

Conclusie 11: FOSIM kan in beperkte mate, maar met enige voorzichtigheid, onnodig 
linksrijden simuleren. 
FOSIM is ontworpen om de capaciteiten in te bepalen. Deze schattingen dienen echter voorzichtig 
geïnterpreteerd te worden, omdat de werkelijkheid in een model nooit perfect wordt nabootst. 
Daarnaast gaat het programma uit van ideale omstandigheden en zijn regen, mist en afwijkende 
gedragingen van een individu dus niet meegenomen. Door middel van het toevoegen van een extra 
voertuigtype of het instellen van snelheidsonderdrukking is het model enigszins te manipuleren. Het 
programma is echter gekalibreerd op de vijf vooraf ingestelde voertuigcategorieën en niet meer 
valide indien er een nieuw voertuig wordt aangemaakt. Het gebruik van doorgetrokken strepen om 
‘onnodig linksrijden’ na te bootsen, zorgt ervoor dat er veelvuldig rechts ingehaald kan worden en is 
daarom niet bruikbaar voor deze specifieke simulatie.  
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Hoofdstuk 6: Aanbevelingen 
 
De doelstelling van deze verkenning was een eerste beeld te vormen wat de verkeerskundige 
effecten van onnodig linksrijden zijn. Door middel van een aantal deelvragen te onderzoeken met 
verschillende onderzoekmethoden zijn de conclusies uit het vorige hoofdstuk tot stand gekomen. 
Daarin komt met name naar voren dat afleiding in het verkeer een bepalende factor is en dat er 
een samenhang is met overige verkeersovertredingen en ergernissen uit de Verkeersergernissen 
Top 10. Onderstaande aanbevelingen zijn ontstaan naar aanleiding van de in hoofdstuk 5 
genoemde conclusies.  
 

Vervolgonderzoek doen  
Er is momenteel nog te weinig onderzoek gedaan naar de effecten van onnodig linksrijden om 

concrete uitspraken te kunnen doen over de verkeerskundige effecten. Mogelijk is het niet van 

invloed op de doorstroming, in bepaalde situaties zeker wel op de verkeersveiligheid, zéker bij lagere 

snelheden dan het overige verkeer. Daarom is het des te interessanter om achter de beweegredenen 

van dit rijgedrag te komen. Als “het waarom” bekend is, kan er in een later stadium beter op 

ingespeeld worden hoe dit kan worden tegen te gaan. Door middel van een wegbeeldonderzoek kan 

in kaart gebracht worden tot welk potentieel gevaarlijk gedrag onnodig linksrijden leidt en in welke 

scenario’s dat gebeurt.  

De vragen die onderzocht dienen te worden zijn in ieder geval: 

 Wat is het probleem? 

 Wat is er al bekend en wat nog niet? 

 Wat moet er worden uitgezocht? 

 Welke soorten (onnodig) linksrijden zijn er? 

 Welke motieven hebben mensen voor hun rijstrookkeuze? 

 In welke scenario’s levert het hinder of gevaar op? 

 

Deze vragen worden beantwoord door enerzijds literatuur onderzoek en anderzijds een ruim 

opgezette enquête onder weggebruikers. Deze groep zal bestaan uit professionele bestuurders, 

jongeren, ouderen en een categorie die door de SWOV wordt aangemerkt als de “gemiddelde 

bestuurder”. In deze enquête worden deelnemers diverse verkeerssituaties voorgelegd. Deze 

verschillende scenario’s worden door zelfgemaakte filmpjes gevisualiseerd. Situaties met meerdere 

rijstroken, veel verkeer, weinig verkeer, veel vrachtverkeer aan de rechterkant, afvallende rijstroken 

en in-en uitvoegsituaties, zijn beelden die de deelnemers onder andere te zien krijgen. Daarna zal 

hen gevraagd worden welke rijstrook ze in die omstandigheid zouden kiezen. Uiteindelijk moet dit 

leiden tot meer inzicht in de redenen die mensen hebben om links te rijden. Het is vooralsnog een 

sterke aanname dat onnodig linksrijden in verband staat met afleiding. Indien het 

wegbeeldonderzoek die relatie wel bewijst, kan hier door middel van een campagne aandacht aan 

gegeven worden, om zo bewustwording van het eigen rijgedrag te creëren.  
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Meer handhaving 
Meer handhaving is een potentiële oplossing die elk van de organisaties aanvoert. Echter zal meer 

controle op snelwegen niet snel leiden tot het oplossen van het fenomeen linksrijden. Daarbij zal er 

niet louter gehandhaafd worden op ‘onnodig linksrijden’, maar op overtredingen in het algemeen. 

Uit het gesprek met Dhr. Schaap van de Landelijke Eenheid Politie blijkt dat één van de overtredingen 

weliswaar onnodig linksrijden kan zijn, maar dat bij staandehouding de voornaamste oorzaak van het 

opvallend rijgedrag beboet wordt. In veel gevallen gaat het om gebruik van een smartphone. 

Daarnaast heeft bijvoorbeeld een snelheidsovertreder eerder de aandacht van de politie en ligt de 

prioriteit op andere en zwaardere verkeersovertredingen. Voor de verkeersveiligheid in zijn 

algemeenheid is het verdwijnen van de snelwegpolitie is geen goede zaak. Net als de geïnterviewde 

deskundigen aangeven, blijkt ook uit dit onderzoek dat er weer meer handhaving moet komen. 

Verkeershandhaving lijkt niet hoog op de prioriteitenlijst van het Ministerie Veiligheid en Justitie te 

staan. Toch zal hier wellicht opnieuw naar gekeken kunnen worden. Overtreders hebben momenteel 

vrij spel en het uitbreiden van het wegennet, met name verbredingen, maakt het makkelijker om 

overtredingen te maken. En ook daar zal verantwoordelijkheid voor genomen dienen te worden, 

want men kan namelijk niet altijd op de eigen verantwoordelijkheid van de mens rekenen. Dus tóch 

met meer handhaving. Meer snelwegpolitie verdient zich makkelijk terug gezien het huidig aantal 

overtredingen en de hoogtes van de boetes. Daarnaast levert dit extra werkgelegenheid op, maar 

belangrijker, het afschrikkend effect van de snelwegpolitie en het feit dat de pakkans weer groter 

wordt, zal er voor zorgen dat (een deel van de) weggebruikers de regels weer beter gaan naleven en 

netter gaan rijden. Het van belang dat de snelwegpolitie weer het aanzien van vroeger krijgt en 

daarmee duidelijk aanwezig is op de rijkswegen. Handhaving is essentieel voor de verkeersveiligheid 

en daarmee de doorstroming. 

 

Stimuleren anticiperend linksrijden: ‘Keep your lane’ in Nederland 
Weefvakken 

Diverse onderzoeken tonen aan dat ‘keep your lane’ geen geschikt systeem is voor Nederland. Het 

‘keep your lane’ principe is geen systeem dat in Nederland beter zal werken dan het huidige. Afritten 

liggen in Nederland een stuk korter op elkaar dan in de Verenigde Staten en de snelheidsverschillen 

tussen verschillende voertuigcategorieën zijn te groot. Daarnaast moet het systeem uniform in 

Nederland toegepast worden en is het onduidelijk hoe de implementatie van zo’n nieuw systeem 

verloopt. Echter wordt er niet gezegd dat keep your lane niet deels of op kleine schaal ingezet kan 

worden. ‘Keep your lane’ kan worden toegepast door het extra gebruik van doorgetrokken strepen. 

Op kortere wegvakken of in situaties waar veel rijstroken zijn waar geweven kan worden en waar 

men als wegbeheerder het verkeer al in een vroeg stadium wil kanaliseren, kan het verkeersbeeld 

rustiger worden en de doorstroming beter. Een voorbeeld hiervan is knooppunt Gouwe, A 12 

komende vanaf Utrecht. Indien een ‘keep your lane’ principe op de linkerrijstrook, en een bepaalde 

afstand verder ook op daarnaast gelegen rijstrook, wordt toegepast, is al dat verkeer dat zich in die 

rijstroken begeeft al ‘voorgesorteerd’ richting Den Haag. Een weefvak is bedoeld zodat het verkeer 

van de ene naar de andere kant te weven. Toch loopt het bij bepaalde druktes nog steeds vast. Met 

behulp van gedeeltelijke invoering van ‘keep your lane’ kan het verkeer al voortijdig gekanaliseerd 

worden. Een soortgelijke impressie is te zien op afbeelding 4.  
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Daarnaast voorkomt het dat een weggebruiker van strook 1 op het laatste moment uitvoegt naar 

strook 4. Indien het de dagelijkse forens wegens drukte namelijk niet lukt om op het laatste moment 

nog in te voegen, zal deze tot stilstand komen op de rijstrook 3, richting Den Haag. Met het gevolg 

dat achteropkomend verkeer moet afremmen, waardoor er een schokgolf kan ontstaan die tot een 

onnodig file kan leiden. Om een goede doorstroming te bevorderen dient voorkomen te worden dat 

het voordeel van het individu groter is dan het nadeel van het geheel van de verkeersstroom.  

Invoegstroken 

‘Keep your lane’ kan ook ingezet worden bij invoegstroken. Op dit moment gebeurt dit al op 

sommige delen van de snelweg, maar dat zou op meer plekken kunnen. Een voorbeeld van ‘keep 

your lane’ bij een invoegstrook is te zien op de A 20 bij Rotterdam, zodat het verkeer van de N 470 

soepel moet kunnen invoegen (zie afb. 4).  

 

 

Afbeelding 4: Ruimte creëren bij invoegstrook door middel van kort gedeelte ‘keep your lane’ (©Google 2016, 2015) 

Maar het kan vaker toegepast kunnen worden en ook in andere situaties, bijvoorbeeld bij 

invoegstroken bij pompstations. Soms staat er een bord dat aangeeft dat men de gehele 

invoegstrook dient te gebruiken. Het waarom ontbreekt echter, waardoor men de noodzaak er niet 

van inziet en men alsnog bij het puntstuk al probeer in te voegen. Het beoogde doel om vaart te 

maken zodat men vloeiender kan invoegen, wordt nu niet altijd gehaald. Het doortrekken van de 

doorgetrokken streep en het verkorten van de blokmarkering, zorgt ervoor dat mensen langer in hun 

strook moeten blijven en een hogere invoegsnelheid halen.  

Een optimalere benutting van de rijstroken kan een betere doorstroming opleveren, waardoor files 

verkorten, verminderen of misschien zelfs voorkomen kunnen worden. Dit heeft een positief effect 

op de verkeersveiligheid. 
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1. Interview ANWB 
 
Namens de ANWB spreekt dhr. Ton Hendriks, belangenbehartiger ANWB. 
Dit interview is afgenomen op 12-10-2016 van 10.00u-11.00u 
 
Onnodig links rijden is een rekbaar begrip. Vroeger was het duidelijk wanneer iemand links reed, 
maar door de toename van het aantal meerstrooks wegen is de cultuur door de jaren heen 
veranderd. Mensen met wie ik namens de ANWB gesproken heb geven aan dat de meest favoriete 
strook rijstrook 2* is, (voor ons) de één na rechtse strook. De rechtse strook wordt over het 
algemeen gezien als een vrachtwagenstrook. Onnodig links rijden speelt zich in mijn optiek met 
name af op de linker gelegen rijstroken. Het aantal rijstroken in combinatie met de vulling van de 
weg bepaalt de mate van onnodig links rijden. ’s Nachts op een lege weg behoort men uiterst rechts 
te rijden, maar op drukkere tijden zou het begrip ‘rechts’ misschien wel verruimd moeten worden tot 
het rijden op de twee meest rechts gelegen stroken. Indien een snelweg vijf stroken heeft zou dit 
zelfs drie stroken mogen inhouden. Het geeft namelijk een rustiger verkeersbeeld als iemand continu 
in dezelfde rijstrook blijft rijden in plaats van steeds te wisselen. Mensen hebben in ons onderzoek 
aangegeven dat ze daar graag rijden omdat het comfortabeler is. Ik vind het belangrijker dat er 
sprake is van een goed en helder verkeersbeeld voor weggebruikers dat dan de juridische termen 
leidend zijn. Men moet het rijgedrag kiezen dat het meest voor de hand ligt.  
 
Er zijn meer ergernissen uit de Top 10 die met elkaar in verband staan dan ik van tevoren had 
verwacht; bumperkleven, te langzaam rijden, rechts inhalen, smartphone gebruik, misschien ook wel 
rijden onder invloed en in sommige gevallen op het laatste moment invoegen/ ritsen. Dit zijn veelal 
de reacties van mensen op onnodig links rijden. Daarnaast imiteren mensen elkaar want ze vertonen 
dit als reactief gedrag.  
 
Als gevolg van trajectcontroles vult een weg zich met auto’s die gelijkmatige snelheden hebben, 
waardoor er weinig dynamiek in het verkeer is. Voor mij is dit ergernis nummer één, want dit 
controlesysteem werkt links rijden en rechts inhalen in de hand.  
 
Als in kritieke situaties waarbij de weg zich begint op te vullen, mensen links gaan rijden en rechts 
grote gaten laten vallen, dan wordt het hinderlijk. Dat is slecht voor de capaciteit voor de weg. Een 
voorbeeld daarvan speelde zich vaak af op de A67 tussen Eindhoven en Venlo. Daar zijn twee 
rijstroken waarvan de rechtse voornamelijk door vrachtwagens bereden wordt. 90% van de 
weggebruikers rijdt op dat moment in een stroom op de linker rijstrook. Rekenkundig is de weg niet 
aan zijn capaciteit, maar feitelijk wel. De hoge dichtheid kan vervolgens leiden tot ongevallen en 
verkeersonveiligheid en werkt ergernissen in de hand.  
 
Ik denk dat bij grote dichtheden langzamere weggebruikers op linker gelegen stroken uiteindelijk 
voor file kunnen zorgen. Het zorgt ervoor dat andere mensen niet meer weten wat ze moeten doen 
en ze gaan twijfelen of ze iemand voorbij gaan of niet. Dat geeft opstopping en is als een kurk die in 
de weg zit en kan file veroorzaken. Als de rijstroken beter opgevuld worden ontstaat de file later, 
wordt deze kleiner of misschien zelfs wel voorkomen. Een file ontstaat immers door een 
onregelmatigheid en in grote dichtheden. 
 
Voor de verkeersveiligheid is het onnodig links rijden een potentiele bron van gevaar. Het verkeer 
wordt onvoorspelbaarder en van de bestuurder vergt het een hoger attentieniveau, omdat er zowel 
links als rechts gekeken moet worden. Ik zie overigens wel een verschil tussen twee strooks en 
meerstrooks wegen. Op de ene plek wordt dat meer en makkelijker gedaan en beter geaccepteerd 
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dan op de andere plek. Een voorbeeld wat door ANWB-leden als hinderlijk ervaren wordt is wanneer 
een notoire linksrijder van rijstrook 3 in één vloeiende beweging abrupt uitvoegt. Redenen om links 
te rijden zijn uiteenlopend en talrijk en niet iedereen is zich ervan bewust dat hij dit doet. Vaak komt 
het neer op ongeconcentreerd rijgedrag waarbij afleiding, in de meeste gevallen betreft dit een 
telefoon, een grote rol speelt. Veelal is het niet het links rijden wat irritaties bij mensen oproept, 
maar het feit dat men niet op zit te letten. Ik ben van mening dat er door onnodig links rijden eerder 
file kan ontstaan en dat het verkeersonveiligheid bevordert. In sommige gevallen begint onnodig 
links rijden een probleem te worden.  
 
Volgens mij is het gebruik van een mobiele telefoon aanleiding van veel hinder in het verkeer. 
Overigens vind ik het hartstikke verkeerd dat er zoveel nieuwe apps in de auto komen waarbij de 
gebruiker extra afgeleid wordt. Daarom zouden apps automatisch uit moeten gaan op het moment 
als de auto boven een bepaalde snelheid komt. 
 
Wat wij als ANWB zouden kunnen doen is aandacht geven aan het probleem van de afleiding door 
middel van communicatie naar de leden. Dit kan via ons blad de Kampioen en onze ANWB-website. 
Wij kunnen een rol spelen in de communicatie en misschien ’hebben wij daar wel een taak in’ en die 
vervullen we ook. In het verleden is er een artikel in de Kampioen geplaatst waarin beschreven werd 
hoe weggebruikers zich in geval van filevorming beter over de rijstroken kunnen verdelen. Door 
uitleg te geven hoe de weg beter benut kan worden hoopt de ANWB een aandeel te kunnen leveren 
in het beter te laten verlopen van het verkeer. Helaas worden deze artikelen te weinig gelezen. ‘Ik 
zou willen dat mensen zich professioneler gaan gedragen.’ Daarom zouden beroepschauffeurs (denk 
aan vrachtwagenchauffeurs, leaserijders, koeriers) een voorbeeldfunctie op zich moeten nemen, 
waardoor andere mensen hun rijgedrag willen spiegelen aan dat van de professionals. Het is 
overigens is het interessant om te onderzoeken wat de beweegredenen van weggebruikers zijn om 
onnodig links te rijden. 
 
Door het gebrek aan handhaving kunnen mensen ongestraft verkeersovertredingen maken. Daarom 
is er voor de politie een belangrijke rol weg gelegd en moet er weer meer gehandhaafd worden. En 
misschien kan de wegbeheerder ook iets betekenen in de vorm van wijzigingen in het wegontwerp, 
door bijvoorbeeld op bepaalde wegvakken doorgetrokken strepen gebruiken, waardoor men weet 
dat men niet van rijstrook mag wisselen. ANWB-leden komen vaak met de suggestie om ‘keep your 
lane’ in Nederland in te voeren. Als ANWB vinden wij echter dat beter is om het huidige systeem aan 
te houden, omdat je anders andere tekortkomingen gaat introduceren.  

 
 
* In dit interview wordt gesproken over rijstrooknummers. De nummering die de ANWB tijdens dit gesprek aanhoudt is van rechts naar links, waarbij de meest 
rechts gelegen strook nummer 1 is. 
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1.1 Gestelde vragen aan de ANWB: 
 

Welke definitie rechtvaardigt onnodig links rijden? 
 
Wanneer wordt dit rijgedrag als ongewenst ervaren? 
 
Wanneer komt het moment dat men geacht wordt naar rechts te gaan? 
 
Hoe reageren overige weggebruikers op onnodig links rijdend gedrag?  
 
Welk verband is er tussen de verkeersergernissen uit de Top 10 te leggen?  
 
Wat zijn redenen voor mensen om links te rijden? 
 
In welke wegsituaties gebeurt dat?  
 
In hoeverre krijgt het begrip links rijden een andere betekenis indien er meerdere rijstroken zijn?  
 
In hoeverre krijgt het begrip links rijden een andere betekenis indien trajectcontroles, weefvakken en 
spitstroken zijn? 
 
Op welke wijze werkt de infrastructuur links rijden in de hand? 
 
Welk verband is er te leggen tussen het type rijder en het links rijden? 
 
In welke mate heeft onnodig links rijden positieve effecten?  
 
Welke effecten heeft onnodig links rijden op de doorstroming? 
 
In hoeverre veroorzaakt het bewuste rijgedrag files? 
 
In hoeverre deelt u de stelling dat onnodig links rijden de doorstroming belemmert? 
 
Welke effecten heeft onnodig links rijden op de verkeersveiligheid? 
 
In hoeverre deelt u de stelling dat onnodig links rijden verkeersonveiligheid in de hand werkt? 
 
Wat zou uw organisatie voor oplossing kunnen bieden om links rijden tegen te gaan? 
 
Welke aanbevelingen zouden andere organisaties kunnen doen? 
 
Is onnodig links rijden een probleem of een irritatie? 
 
Heeft u nog iets toe te voegen aan dit gesprek? 
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2. Interview CBR 
 

Namens het CBR spreekt dhr. Jaap Kroon, manager productmanagement rijvaardigheid CBR. 
Dit interview is afgenomen op 04-11-2016 van 12.00u-13.00u 

 

In onze rijprocedure die wij gebruiken voor de beoordeling van de rijvaardigheid hebben we het 
meest wenselijk rijgedrag beschreven. Daarin staat onder meer dat de plaats op de weg zoveel 
mogelijk rechts is. Eigenlijk is onnodig links rijden, links rijden zonder dat je daar een goede legitieme 
reden voor hebt. Bijvoorbeeld als je twee vrachtwagens inhaalt dan zijn de tussenafstand van de 
vrachtwagens en het gegeven of er wel of niet iemand achter je zit bepalend om wel of niet op die 
strook te blijven zitten. Overigens staat in het RVV dat je geen onnodige hinder mag veroorzaken. De 
hinder die het links rijden veroorzaakt mag niet onevenredig groot zijn ten opzichte van het voordeel 
dat ermee wordt behaald. Onnodig links rijden kan zowel bewust als onbewust gebeuren. Als iemand 
onnodig links rijdt, dwingt deze in feite de ander die wilt inhalen om meerdere rijstrookwisselingen 
te doen. Ook kun je zeggen dat iemand die niet rechts rijdt om die reden feitelijk meerdere rijstroken 
bezet. Dit kan rechts inhalen uitlokken. Een kandidaat kan gaan twijfelen wat hij in deze situatie moet 
doen, maar over het algemeen wordt er gekozen voor de veiligste oplossing.  
In Amerika maken ze gebruik van keep your lane, waarbij je rechts mag inhalen waardoor je veel 
minder rijstrookwisselingen hebt. Voor Nederland heb ik mijn bedenkingen of keep your lane 
ingevoerd zou kunnen worden. Het grote probleem daarin is het omslagpunt van een nieuw systeem. 
Het is dan de vraag of de nieuwe regel alle mensen, ook degene die al langer een rijbewijs hebben, 
bereikt en of deze ook geaccepteerd wordt. 
 
Bumperkleven, agressief rijden, smartphone gebruik, te langzaam rijden, zondagsrijders, rijden met 
alcohol/ drugs en rechts inhalen kunnen raakvlakken hebben met onnodig links rijden. Het één werkt 
het ander mogelijk in de hand. Redenen om links te rijden zijn bijvoorbeeld onwetendheid, onkunde 
en cocongedrag.  
 
Bij spitsstroken komt het vaak voor dat mensen die uit het buitenland komen niet weten dat ze in dit 
specifieke geval over de doorgetrokken streep mogen rijden. Dit werkt rechts inhalen mogelijk in de 
hand.  
 
Indien iemand onnodig links en met een lagere snelheid dan de rest rijdt, heeft dit een negatief 
effect op de doorstroming. Feitelijk gezien houd je één strook buiten gebruik; van een snelweg van 
vier stroken gebruik je er maar drie. Uiteindelijk kan dit op een volle weg eerder leiden tot een 
verhoogde kan op een file. Op het gebied van verkeersveiligheid heeft links rijden een mogelijk 
negatief effect. Andere verkeersovertredingen worden op deze manier in de hand gewerkt.  
 
Wat misschien wel interessant is, is om te onderzoeken is wat voor effect onnodig links rijden op het 
verkeersbeeld heeft. Onnodig links rijden is heel erg gekoppeld aan de wil van een individu. Die kiest 
er voor om een bepaalde plek op de weg in te nemen waar andere mensen iets van kunnen vinden, 
waardoor het ene gedrag een ander gedrag oproept. Dit kan veel effect hebben op de beleving van 
begrippen zoals we die nu hebben.  
 
Het CBR kan de inhoud van de rijopleiding beïnvloeden door aan onderwerpen in het rijexamen 
aandacht te besteden. In het rijexamen kan het CBR extra aandacht geven aan de juiste plaats op de 
rijbaan, waardoor er tijdens de rijopleiding meer aandacht aan besteed wordt. In die zin hebben wij 
invloed op het rijgedrag van beginnende bestuurders. De politie kan een rol spelen in het terug 
dringen van onnodig links rijden door middel van meer handhaving. Daarnaast is er een veelheid aan 
organisaties (VVN, ANWB, postbus 51, etc.) die vanuit de overheid of hun ideële instelling 
voorlichting kunnen geven. Educatie, voorlichting en handhaving zijn de sleutelwoorden.   
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2.1 Gestelde vragen aan het CBR: 
 
Welke definitie rechtvaardigt onnodig links rijden? 
 
Wanneer wordt dit rijgedrag als ongewenst ervaren? 
 
Hoe wordt het een leerling geleerd? 
 
Wat is het moment dat een leerling van de instructeur te horen krijgt dat deze naar rechts moet? 
 
Wat doet een leerling indien er 2 vrachtwagens met tussenafstand van 300 meter en minimaal 
snelheidsverschil?  
 
Als eerste van het treintje… 
 
In het midden van het treintje… 
Hoe te handelen bij strook 2 en strook 5? 
 
Hoe reageren overige weggebruikers op onnodig links rijdend gedrag?  
 
Welk verband is er tussen de verkeersergernissen uit de Top 10 te leggen?  
 
Wat zijn redenen voor mensen om links te rijden? 
 
In welke wegsituaties gebeurt dat?  
 
In hoeverre krijgt het begrip links rijden een andere betekenis indien er meerdere rijstroken zijn?  
 
In hoeverre krijgt het begrip links rijden een andere betekenis indien trajectcontroles, weefvakken en 
spitstroken zijn?  
 
Komen leerlingen wel eens in de problemen door linksrijders omdat ze bijv. gaan twijfelen? 
 
Op welke wijze werkt de infrastructuur links rijden in de hand? 
 
In welke mate heeft onnodig links rijden positieve effecten?  
 
Welke effecten heeft onnodig links rijden op de doorstroming? 
 
In hoeverre veroorzaakt het bewuste rijgedrag files? 
 
In hoeverre deelt u de stelling dat onnodig links rijden de doorstroming belemmert? 
 
Welke effecten heeft onnodig links rijden op de verkeersveiligheid? 
 
In hoeverre deelt u de stelling dat onnodig links rijden verkeersonveiligheid in de hand werkt? 
 
Wat zou uw organisatie voor oplossing kunnen bieden om links rijden tegen te gaan? 
 
Welke aanbevelingen zouden andere organisaties kunnen doen? 
 
Heeft u nog iets toe te voegen aan dit gesprek? 
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3. Interview Landelijke Eenheid Politie 
 

Namens de Landelijke Eenheid Politie spreekt dhr. Charl Schaap, politie videosurveillance.  
Dit interview is afgenomen op 18-10-2016 van 10.00u-12.00u 

 
Onder links rijden verstaan wij dat men zich onnodig lang op een linker gelegen rijstrook begeeft, 
terwijl er rechts ruimte is. Binnen het verbaliseringsbeleid hanteren wij in principe de tien seconden- 
of 300 meter regel. Dat is de maatstaf die wij aanhouden om iemand aan de kant te kunnen zetten. 
Met behulp van de gemaakte video kunnen we de weggebruiker spiegelen met het rijgedrag. Echter 
zetten we niet zomaar iemand aan de kant; er moet sprake zijn van hinder. Aangezien ons team niet 
groot meer is richten we op de excessen.  
 
Bumperkleven, agressief rijgedrag, rechts inhalen, te langzaam rijden en smartphone gebruik kunnen 
allemaal in verband worden gebracht met onnodig links rijden. In 9 van de 10 gevallen is iemand 
tijdens het rijden afgeleid door andere zaken, waardoor men niet in de gaten heeft dat men links 
rijdt. Ook merk ik regelmatig dat mensen moeite lijken te hebben met het inschatten van onderlinge 
afstanden en snelheden, waardoor iemand al snel te lang links rijdt en over onze tien seconden grens 
komt. De overtreding kan dus bewust en onbewust gemaakt worden. Veel mensen lijken de één na 
rechtse rijstrook de fijnste strook te vinden. ‘Die strook rijdt comfortabel en dan hoef ik niet te 
wisselen’ was een reactie die ik onlangs van iemand kreeg die ik aansprak op het links rijdend 
weggedrag. Ik kan me voorstellen dat mensen in een situatie met spitsstroken eerder geneigd zijn 
om links aan te houden. Men is niet gewend om over een doorgetrokken streep te rijden. Sommige 
delen van een spitsstrook zijn qua belijning in combinatie met een uitvoegstrook niet duidelijk. Maar 
goed, aangezien een spitsstrook een tijdelijke oplossing is ontkom je hier niet aan. De oorzaken van 
onnodig links rijden zijn talrijk en hebben verschillende oorzaken zoals afleiding, vermoeidheid, 
gemak et cetera. Hierdoor worden bestuurders minder actief waardoor het gevaar ontstaat dat ze 
minder in de spiegels kijken en niet weten wat er om zich heen plaatsvindt.  
 
Als het niet druk is heeft dit rijgedrag niet veel invloed op doorstroming zolang iedereen maar 
dezelfde snelheid rijdt. Maar de afleiding die ontstaat in de auto heeft wel invloed op de 
verkeersveiligheid. Bij drukker verkeer zie je dat het grootste deel op strook 2 blijft hangen waardoor 
je een trechter krijgt. Uiteindelijk kan dit tot een file leiden. Helaas is door de minimale aandacht 
voor verkeershandhaving in het algemeen een kleine pakkans. Uit onderzoek komt naar voren dat er 
niet veel bekeuringen zijn geschreven voor onnodig links rijden. Dit wil niet zeggen dat er geen 
aandacht voor is tijdens de verkeershandhaving. Veelal worden gelijktijdig ook andere gedragingen 
gepleegd zoals het vasthouden van een mobiele telefoon. Veelal zal dit eerder bekeurd worden.  
 
Hoogte boetebedragen: 
Onnodig links rijden  140.= 
Rechts inhalen            230.= 
Vasthouden mobiel   230.= 
 
Beleidstechnisch ligt de prioriteit van de inzet van politie veelal op andere terreinen, denk aan 
opsporing, terrorismebestrijding en de inzet bij vluchtelingencentra. Indien er extra mensen nodig 
zijn kunnen mensen uit ons team op andere plekken worden ingezet, zoals bij de huidige problemen 
op de Merwedebrug. 
 
Meer handhaving zal zeker nodig zijn als je overtreders wilt pakken, maar het is de minister die het 
beleid uitzet en daarmee de verdeling van de politie inzet bepaalt.  
 
Op 18-25 jarige leeftijd halen velen het rijbewijs. Er is daarna niet altijd veel mogelijkheid om 
wijzigingen in de verkeersregels kenbaar te maken bij alle verkeersdeelnemers, waardoor het kan zijn 
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dat oudere weggebruikers niet op de hoogte zijn van de laatste wijzigingen. Een opfriscursus zou 
daar aan kunnen bijdragen. Maar de meeste mensen wéten wel hoe het moet, ze doen het alleen 
niet. Het is belangrijk dat er meer bewustwording bij de weggebruikers plaats gaat vinden, zodat 
men ziet welke effecten het rijgedrag heeft. De overheid zou dit op zich kunnen nemen en gebruik 
kunnen maken van de media. 
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3.1 Gestelde vragen aan de Landelijke Eenheid Politie: 
 

Welke definitie rechtvaardigt onnodig links rijden? 
 
Wanneer wordt dit rijgedrag als ongewenst ervaren? 
 
Wanneer komt het moment dat men geacht wordt naar rechts te gaan? 
 
Hoe reageren overige weggebruikers op onnodig links rijdend gedrag?  
 
Welk verband is er tussen de verkeersergernissen uit de Top 10 te leggen?  
 
Wat zijn redenen voor mensen om links te rijden? 
 
In welke wegsituaties gebeurt dat?  
 
Hoe belangrijk is verkeershandhaving binnen het totale politiewerk? 
 
Hoe is de prioritering binnen de verkeershandhaving? 
 
Is er voor de handhaving verschil tussen rechts inhalen en rechts passeren? 
 
In hoeverre krijgt het begrip links rijden een andere betekenis indien er meerdere rijstroken zijn?  
 
In hoeverre krijgt het begrip links rijden een andere betekenis indien trajectcontroles, weefvakken en 
spitstroken zijn? 
 
Op welke wijze werkt de infrastructuur links rijden in de hand? 
 
Welk verband is er te leggen tussen het type rijder en het links rijden? 
 
In welke mate heeft onnodig links rijden positieve effecten?  
 
Welke effecten heeft onnodig links rijden op de doorstroming? 
 
In hoeverre veroorzaakt het bewuste rijgedrag files? 
 
In hoeverre deelt u de stelling dat onnodig links rijden de doorstroming belemmert? 
 
Welke effecten heeft onnodig links rijden op de verkeersveiligheid? 
 
In hoeverre deelt u de stelling dat onnodig links rijden verkeersonveiligheid in de hand werkt? 
 
Wat zou uw organisatie voor oplossing kunnen bieden om links rijden tegen te gaan? 
 
Welke aanbevelingen zouden andere organisaties kunnen doen? 
 
Is onnodig links rijden een probleem of een irritatie? 
 
Heeft u nog iets toe te voegen aan dit gesprek? 
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4. Interview Rijkswaterstaat 
 
Namens Rijkswaterstaat spreekt dhr. Alex van Loon, senior advisor, WVL. 
Dit interview is afgenomen op 26-10-2016 van 13.00u-13.40u 

 

Onder onnodig links rijden versta ik indien iemand in een linker gelegen rijstrook rijdt terwijl er 
voldoende ruimte is om naar rechts te gaan zonder iemand te hinderen. Zelf houd ik altijd de 10-
seconden regel aan, wat betekent dat ik naar rechts ga als ik daar tenminste 10 seconden kan rijden 
voordat ik een volgend voertuig ga inhalen. Soms kan het handig zijn om in een treintje op de een na 
rechtse strook te blijven zitten, omdat je anders je plek verliest en er moeilijker tussen komt. Hoe 
verder men links rijdt, des te groter is de hinder voor achterop komend verkeer. Als iemand op de 
meest linkse van drie rijstroken rijdt, kan deze een dubbele ruimte opschuiven. Door onnodig links te 
rijden hinder je overige weggebruikers in hun comfort en wenssnelheid.  
Afleiding, niet opletten, gemakzucht en standaard hard rijden zijn enkele voorbeelden van vele 
redenen die mensen hebben om onnodig links te rijden. Dit kan zowel bewust als onbewust zijn. 
Verbanden die er tussen onnodig links rijden en overige ergernissen zijn, zijn bumperkleven, 
agressief rijden, rijden met alcohol en drugs op, te langzaam rijden, smartphone gebruik, 
zondagsrijders en rechts inhalen. Als de lijst langer zou zijn, zouden er nog meer ergernissen aan 
onnodig links rijden gekoppeld worden.  
Door de geringe snelheidsverschillen bij trajectcontroles wordt onnodig links rijden eigenlijk 
gelegitimeerd, omdat men niet meer onnodig links rijdt, maar gewoon links rijdt. Dat is eigenlijk wat 
er bij ‘keep your lane’ ook gebeurt, maar dit belemmert de doorstroming omdat je met elke snelheid 
op elke strook mag rijden en je het overige verkeer hindert. Als het aantoonbaar zou zijn dat het de 
doorstroming verbetert, zou het een idee kunnen zijn om keep your lane te combineren met 
snelheidsvariaties per rijstrook. Bij weefvakken wordt weliswaar vaak links gereden, maar niet 
onnodig. Er wordt ruimte gemaakt voor het wevend verkeer. Bij spitsstroken is het wel een issue, 
omdat veel weggebruikers in die situatie geen gebruik maken van de meest rechts gelegen rijstrook, 
maar in een meer linker gelegen strook rijden. Markeringen bij in- en uitvoegers op de hoofdrijbaan 
zorgen ervoor dat mensen links rijden, maar niet onnodig links. Soms wordt dit met belijning gedaan 
door mensen bewust in hun rijbaan te houden. In situaties waar die belijning niet is, gaan 
weggebruikers vaak anticiperend linksrijden. Ook bij afvallende rijstroken, drukke invoegers en lange 
weefvakken rijden mensen eerder links, omdat zij het comfortabeler en prettiger vinden om daar te 
rijden.  
Naar mate de weg drukker wordt en het linksrijden is onnodig, dan zal het moment dat een file 
ontstaat eerder plaats vinden. Er kan ook een schokgolf optreden waardoor er een spookfile 
ontstaat. Afhankelijk van de drukte kan de doorstroming dus belemmerd worden. Maar onnodig links 
rijden werkt ook verkeersonveiligheid in de hand. Bumperkleven zorgt voor kop staart botsingen, 
rechts inhalen voor flank ongevallen en dit alles leidt tot agressief rijgedrag.  
Als RWS kunnen wij er in het wegontwerp rekening mee houden dat de infrastructurele wegsituatie 
onnodig links rijden niet in de hand werkt bv bij samenvoegingen en splitsingen. In de ontwerp 
oplossingen van spitsstroken moeten de effecten van links rijden mee gewogen worden. Verder is 
het een kwestie van gedragsbeïnvloeding. Bewustwording speelt daarbij een rol. VVN zou een 
campagne kunnen starten en via teksten op DRIP’s kunnen mensen geattendeerd worden op hun 
rijgedrag. Onnodig links rijden kan een probleem zijn als het tot significante 
doorstromingsproblemen of verkeeronveiligheid leidt of als weggebruikers zich significant ergeren.   
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4.1 Gestelde vragen aan Rijkswaterstaat: 
 
Welke definitie rechtvaardigt onnodig links rijden? 
 
Wanneer wordt dit rijgedrag als ongewenst ervaren? 
 
Wanneer komt het moment dat men geacht wordt naar rechts te gaan? 
 
Hoe reageren overige weggebruikers op onnodig links rijdend gedrag?  
 
Welk verband is er tussen de verkeersergernissen uit de Top 10 te leggen?  
 
Wat zijn redenen voor mensen om links te rijden? 
 
In welke wegsituaties gebeurt dat?  
 
In hoeverre krijgt het begrip links rijden een andere betekenis indien er meerdere rijstroken zijn?  
 
In hoeverre krijgt het begrip links rijden een andere betekenis indien trajectcontroles, weefvakken en 
spitstroken zijn? 
 
Op welke wijze werkt de infrastructuur links rijden in de hand? 
 
In welke mate heeft onnodig links rijden positieve effecten?  
 
Welke effecten heeft onnodig links rijden op de doorstroming? 
 
In hoeverre veroorzaakt het bewuste rijgedrag files? 
 
In hoeverre deelt u de stelling dat onnodig links rijden de doorstroming belemmert? 
 
Welke effecten heeft onnodig links rijden op de verkeersveiligheid? 
 
In hoeverre deelt u de stelling dat onnodig links rijden verkeersonveiligheid in de hand werkt? 
 
Wat zou uw organisatie voor oplossing kunnen bieden om links rijden tegen te gaan? 
 
Welke aanbevelingen zouden andere organisaties kunnen doen? 
 
Is onnodig links rijden een probleem of een irritatie? 
 
Wat is voor RWS meerwaarde om verder onderzoek te doen? 
 
Wat zou er onderzocht moeten worden? 
 
Heeft u nog iets aan te vullen aan dit gesprek? 
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5. Interview SWOV 
 

 

Namens de SWOV spreekt mevrouw Divera Twisk, coördinator fietsveiligheid SWOV. 
Dit interview is afgenomen op 07-11-2016 van 13.00u-14.00u 
 
Als er voldoende ruimte op een rechter gelegen strook is en men gaat daar niet rijden, dan kun je 
spreken van onnodig links rijden. Dit rijgedag leidt tot onveiligheid, omdat het ongewenste reacties 
van andere weggebruikers in de hand kan werken. De ene weggebruiker lokt het uit dat een ander 
zich riskant gaat gedragen. Indien een linksrijder alsnog besluit om naar rechts te gaan en deze doet 
dat zonder goed te kijken terwijl er net iemand rechts aan het inhalen is, dan levert dit 
verkeersonveiligheid op.  
 
Het zou heel interessant zijn om uit te zoeken wat de redenen van links rijden zijn, want tot nu toe 
bestaan er voornamelijk hypotheses. Je zou foto’s of filmpjes kunnen maken en deze voorleggen aan 
mensen en daarbij de vraag stellen waar ze in bepaalde situaties zouden gaan rijden. En wat de voor- 
en nadelen daarvan zijn. 
 
Er is veel interactie tussen meerdere ergernissen uit de Top 10 en ik zie daar een duidelijk verband in. 
Dit uit zich voornamelijk in drukke verkeersomstandigheden. Bumperkleven, agressief rijden, rijden 
met alcohol/ drugs, te langzaam rijden, zondagsrijders, smartphonegebruik en rechts inhalen staan in 
directe of indirecte relatie tot onnodig links rijden. Soms kan het ook handig zijn om wel ‘onnodig’ 
links te rijden, bijvoorbeeld in geval van druktes met veel vrachtwagens, met name op twee strooks 
wegen. Dan zie je dat mensen er vaak voor kiezen om in een lang lint op eenzelfde rijstrook te 
blijven. Van strook verwisselen en achter een vrachtwagen rijden betekent tenslotte dat je zicht 
wordt beperkt en de handeling complexer dan wanneer je in je rijstrook blijft.   
Links rijden kan zowel bewust als onbewust gedaan worden. Echter is mijn hypothese dat mensen 
wel in de gaten hebben waar op de weg ze zich bevinden, maar door complexiteit soms bewust 
kiezen voor een meer linker gelegen rijstrook. Als men meer geattendeerd wordt op het rijgedrag en 
de verkeerde plaats op de weg, dan weet men vaak wel dat men fout zit en zal men het wenselijk 
gedrag weer gaan vertonen. Alleen het probleem is dat mensen niet in de gaten hebben hoe 
hinderlijk het links rijden kan zijn. Het zou leuk zijn om te uit te zoeken welke verschillende types 
links rijders er zijn. Ouderen en mensen die haastig rijden hebben bijvoorbeeld beide een ander 
motief om op eenzelfde linker gelegen strook te rijden.  
 
De rijstrook met de meeste complexiteit is de rechter rijstrook. De snelheidsverschillen met 
vrachtwagens zorgen ervoor dat er veel rijstrookwisselingen plaatsvinden en velen rijden niet graag 
tussen vrachtwagens. Een aanname is daarom ook dat mensen vanuit het oogpunt gemak en comfort 
minder snel de meest rechts gelegen strook nemen. Het minder wisselen van rijstrook geeft een 
rustiger verkeersbeeld en dat zou een positief effect van onnodig links rijden kunnen hebben. Echter 
lijkt me verruiming van het aantal rijstroken om op meer stroken gelegitimeerd rechts te mogen 
rijden niet zinvol, omdat je dan nog altijd te maken heb met de mogelijkheid tot rechts inhalen. Je 
zou ook kunnen voorstellen dat rechts de geprefereerde plaats op de weg is, maar als je op de 
andere stroken rijdt dat daar een eigen (per strook oplopende) snelheidslimiet bij hoort. Het risico 
tot rechts inhalen wordt hierdoor uitgesloten. Ook bij weefvakken is het handig in een zo vroeg 
mogelijk stadium van elkaar weten waar eenieder naar toe wilt. Voortijdig voorsorteren middels 
keep your lane zou hierbij kunnen helpen. Door slim om te gaan met onnodig links rijden zou het 
verkeer in een vroeg stadium gekanaliseerd kunnen worden. 
 
Drukte op de weg bepaalt de mate van invloed van de ergernis en daarmee op de doorstroming en 
verkeersveiligheid. Als het niet druk is, is er weinig sprake van hinder. Bij grotere druktes kan het heel 
onveilig zijn als een langzame linksrijder zich in het verkeer begeeft. Omdat men die lagere snelheid 
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daar niet verwacht loopt het achterop komende verkeer grote kans om daar op in te rijden. Op dat 
moment lokt het rechts inhalen in de hand, wat de verkeersveiligheid in gevaar brengt. De 
doorstroming verslechtert bij bepaalde druktes ook, omdat er grote ruimtes op het wegdek ontstaan 
en de weg dus niet optimaal benut wordt. De rembewegingen die ontstaan zorgen voor een 
golfbeweging stroomopwaarts wat uiteindelijk kan leiden tot een file.  
 
Onderzoekers van de TU Delft hebben ontdekt dat rijstroken niet optimaal benut worden, mede door 
onnodig links rijden. Men is nu bezig om een assistent voor in de auto te ontwikkelen die er voor 
zorgt dat lege ruimtes beter benut gaan worden. Deze ondersteuning moet weggebruikers helpen in 
het bepalen van de rijstrookkeuze, waardoor de rijtaak eenvoudiger wordt en het makkelijker is om 
van rijstrook te wisselen.  
 
Interessant om te onderzoeken zou zijn: Wie rijden er om welke redenen links? In welke mate is links 
rijden een probleem en leidt dit tot veel ongevallen?  
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Gestelde vragen aan de SWOV: 
 

Welke definitie rechtvaardigt onnodig links rijden? 
 
Wanneer wordt dit rijgedrag als ongewenst ervaren? 
 
Welk verband is er tussen de verkeersergernissen uit de Top 10 te leggen?  
 
Wat zijn redenen voor mensen om links te rijden? 
 
In hoeverre krijgt het begrip links rijden een andere betekenis indien er meerdere rijstroken zijn?  
 
In hoeverre krijgt het begrip links rijden een andere betekenis indien trajectcontroles, weefvakken en 
spitstroken zijn? 
 
Op welke wijze werkt de infrastructuur links rijden in de hand? 
 
In welke mate heeft onnodig links rijden positieve effecten?  
 
Welke effecten heeft onnodig links rijden op de doorstroming? 
 
In hoeverre veroorzaakt het bewuste rijgedrag files? 
 
In hoeverre deelt u de stelling dat onnodig links rijden de doorstroming belemmert? 
 
Welke effecten heeft onnodig links rijden op de verkeersveiligheid? 
 
In hoeverre deelt u de stelling dat onnodig links rijden verkeersonveiligheid in de hand werkt? 
 
Wat zou uw organisatie voor oplossing kunnen bieden om links rijden tegen te gaan? 
 
Welke aanbevelingen zouden andere organisaties kunnen doen? 
 
Is onnodig links rijden een probleem of een irritatie? 
 
Heeft het SWOV ooit thema gerelateerde onderzoeken gedaan? 
 
Onderzoekt het SWOV alleen in opdracht van een opdrachtgever? 
 
Voor wie zou een vervolg onderzoek interessant kunnen zijn? 
 
Wanneer kan dit op een onderzoekagenda komen en hoe? 
 
Op welke wijze kan ik aantonen dat links rijden effecten heeft op doorstroming of 
verkeersonveiligheid? 
 
Hoe kan ik mijn onderzoek het best vervolgen zodat ik zo min mogelijk oversla? 
 
Heeft u nog iets aan te vullen aan dit gesprek? 
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Verkeersergernissen Top 10 – 2015 
 

1. (2)  Bumperkleven 36% 
2. (1)  Agressief rijden 32% 
3. (3)  Rijden met alcohol / drugs op 27% 
4. (4)  Geen richting aangeven 21% 
5. (5) Onnodig links rijden 16% 
6. (-)  Te langzaam rijden 16% 
7. (6) Op het laatste moment invoegen / ritsen 14% 
8. (-)  Smartphone gebruik tijdens het rijden 13% 
9. (9)  Zondagsrijders 12% 
10. (-)  Afval of sigaret uit het raam gooien 11% 
 
(Zandbergen, 2015) 

 
 
Verkeersergernissen Top 10 – 2014 
 

1. (2)         Agressief rijgedrag: 47 % 
2. (1)         Bumperkleven: 43 % 
3. (3)         Rijden met alcohol/drugs op: 39 % 
4. (4)         Geen richting aangeven: 29 % 
5. (5)         Onnodig links rijden: 23 % 
6. (7)         Op het laatste moment ritsen: 18 % 
7. (6)         Te hard rijden binnen de bebouwde kom: 17 % 
8. (-)          Files: 16 % 
9. (9)         Zondagsrijders: 14 % 
10. (8)         Rechts inhalen: 11 % 

 
(van Dijk, 2014) 
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Bijlage B: Simulaties 
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1. Resultaten configuratie 1 
 
 

Figuur : Overzicht configuratie 1 
 

 
 
Configuratie 1 
 
Intensiteit : 6500 
Cat. 1-5: Bestemming 50-50  
Cat 6:      Bestemming 80-20 
 
 

 
Figuur: Resultaat enkele simulatie (configuratie 1)  
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Onderstaand: 

1.1 Resultaten van een serie van 100 simulaties bij configuratie 1 
 
.  

 
Figuur : Resultaten 1-40 configuratie 1 
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Figuur : Resultaten 40 -80  configuratie 1 
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Figuur : Resultaten 80-100 configuratie 1 
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2. Resultaten configuratie 2 

 
Figuur : Overzicht configuratie 2 

 
Configuratie 2: 
In deze configuratie worden dezelfde gegevens gebruikt als de vorige, met het verschil dat de 
bestemming van voertuigcategorie 6 hetzelfde is als de andere voertuigtypen. 
Intensiteit : 6500 
Cat. 1-6 Bestemming 50-50  
 
Nu er een gelijkmatige verdeling van de bestemmingen is, treden de eerst vormen van 
stroomopwaartse congestie later op. Een foutmelding volgt weliswaar, maar later.  
 

 
Resultaat enkele simulatie (configuratie 2) 

 
Bevindingen na 100 simulaties. 
Configuratie een en twee zijn uitgevoerd met 100 simulaties. Daaruit blijkt: 

 Er nagenoeg evenveel simulaties de maximale simulatietijd is bereikt, wat betekent dat in die 

gevallen geen file is ontstaan. 

 De files eerder ontstaan bij configuratie 1 
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2.1 Resultaten van een serie van 100 simulaties bij configuratie 2 
 

 
Figuur : Resultaten 1-40 configuratie 2 
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Figuur : Resultaten 40-80 configuratie 2 
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Figuur : Resultaten 80-100 configuratie 2 
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