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INLEIDING

De provincie Noord-Brabant werd en wordt in publicaties wel eens
afgeschilderd als de provincie met de grootste verkeersonveilig-
heid., Dit was aanleiding voor het provinciebestuur de SWOV te
verzoeken een onderzoek in te willen stellen naar de verkeerson-
veiligheid in Noord-Brabant in vergelijking met de andere pro-
vincies,

Dit onderzoek (eerste deel van fase 1) heeft als resultaat opge~
leverd dat er onvoldoende aanwijzingen aanwezig zijn om Noord-
Brabant als de meest onveilige provincie te bestempelen. Wel kan
worden geconcludeerd dat de verkeersonveiligheid in Noord-Brabant
in vergelijking met de andere provincies groot is,

In het tweede deel van fase 1 werd een meer gedetailleerde be-
schrijving van de verkeersonveiligheid in Noord-Brabant in ver-
gelijking met de Rest van Nederland gegeven., Dit onderzoek heeft
geresulteerd in een aantal aandachtsgebieden waarvoor de ver-
keersonveiligheid in Noord-Brabant significant verschilt van die

in de Rest van Nederland,

Op basis van de resultaten uit fase 1 is een voorstel voor onder-
zoek fase 2 gemaakt waarin uit de aandachtsgebieden een selectie
wordt gemaakt van die gebieden die in aanmerking komen om er na-
der onderzoek naar te verrichten. '

Deze onderzoeksgebieden zijns

1) kop-staart- en flankongevallen

2) de onveiligheid bij schemer en duisternis

3) de onveiligheid op kruispunten

4) de onveiligheid op de diverse dagen van de week

5) enkelvoudige ongevallen.

De uitvoering van de onderzoeken kan in een aantal stappen worden
gedaan, Het is in feite wenselijk deze stappen na elkaar uit te
voeren, echter uit tijd-economische overwegingen zullen de stap-
pen qua tijd overlappend worden uitgevoerd.

Deze onderzoeken zullen voor een deel resulteren in maatregelen
respectievelijk aanknopingspunten voor maatregelen; voor een ander
deel zal het resultaat kunnen zijn dat verder onderzoek noodzake-

lijk zal zijn alvorens maatregelen kunnen worden aangegeven.



Bepaalde aspecten van bovengenoemde onderzoeken zullen meer maat-
regelen gericht worden benaderd. Dit is mogelijk doordat ten aan-
zien van de problematiek reeds het een en ander bekend is mede

op grond van reeds uitgevoerde onderzoeken,

Naast de maatregelen die gebaseerd zijn op onderzoek van de gese-
lecteerde aandachtsgebieden zullen tevens maatregelen worden aan-
gegeven voor meer algemene problemen op grond van bestaande kennis,
Een integratie van de resultaten van genoemde onderzoeken en het
algemene maatregelenpakket zal de uiteindelijk te adviseren maat-
regelen opleveren, Prioriteiten hierin kunnen worden bepaald op
grond van op praktijkervaring gebaseerde logische overwegingen en
op grond van kwantitatieve beslissingsregels.,



DOELSTELLINGEN VAN IET ONDERZOEK FASE 2

Het uiteindeli jke doel van het onderzoek fase 2 van het project
Noord-Brabant is maatregelen respectievelijk aanknopingspunten
voor maatregelen aan te geven waarmee de geconstateerde onvei-
ligheid van de aandachtsgebieden kunnen worden bestreden.
Hiernaast zullen op grond van bestaande kennis eveneens maatre-

gelen worden aangegeven voor meer algemene problemen.

Deze algemene doelstelling kan op de volgende wijze worden bereikt:
- uit de gevonden aandachtsgebieden selectie van die gebieden die
in aanmerking komen voor onderzoek.

- voor deze onderzoeksgebieden bepalen waar de onveiligheid zich
met name manifesteert: bij welke wegbeheerder en binnen en/of
buiten de bebouwde kome.

- een nadere analyse van de ongevallengegevens kan reeds maatre-
gelen of aanknopingspunten daarvoor opleveren,

- een vergelijking van weg- en verkeerskemmerken tussen Noord-
Brabant en de Rest van Nederland kan eveneens maatregelen res-
pectievelijk aanknopingspunten daérvoor opleveren.

- bepalen van relaties tussen weg-, verkeers- en ongevalskenmerken
voor die gebieden waar deze kennis nog onthbreekt. Ten dele kan dit
resulteren in maatregelen of aanknopingspunten daarvoor. Voor een
ander deel zullen slechts na verder onderzoek aanknopingspunten
voor maatregelen kunnen worden gevonden,

- door bepaling van de condities waaronder bepaalde ongevallen
zich voordoen kan de meest geEigende maatregel worden bepaald.

» prioriteiten in het totale pakket maatregelen kunnen worden
aangegeven op grond van op praktijkervaring gebaseerde logische

overwegingen en op grond van kwantitatieve beslissingsregels,



I. DE ONDERZOEKSGEBIEDEN

I.1. De keuze van de onderzoeksgebieden

I.1.1., De keuze van te onderzggken aaggachtsgebieden

Uit de beschrijvende fase van het onderzoek naar de onveiligheid
in de provincie Noord-Brabant zijn een aantal zogenaamde aan-
dachtsgebieden voortgekomen. Het betreft hier combinaties van
ongevalskenmerken, waarvoor het aantal verkeersdoden per 105 in-
woners in de periode 1971 t/h 1973 in Noord-Brabant beduidend
hoger ligt dan in de Rest van Nederland. Dit verschil komt tot
uitdrukking in de mortaliteitsverhouding (MTV), die is gedefini-
eerd als de verhouding tusséﬁ het aantal doden per 105 inwoners in
Noord-Brabant en het aantal doden per 105 inwoners in de Rest
van Nederland.

In Bijlage 1 is een overzicht van de 26 gevonden aandachtsgebieden
uit de eerste fase opgenomen,

Voor de volgende fase van het onderzoek kunnen deze aandachtsge-
bieden in drie groepen worden onderscheiden:

a. aandachtsgebieden waarvoor voldoende onderzoeksmogelijkheden
aanwezig zijny

b. aandachtsgebieden waarvoor onderzoek slechts in beperkte mate
mogelijk is. Voor deze aandachtsgebieden kunnen reeds na een ge=-
ringe onderzoeksinspanning adviezen voor maatregelen worden ge-
gevens

c, aandachtsgebieden waarvoor geen onderzoek mogelijk is noch

direct maatregelen kunnen worden aanbevolen.

Bij het bepalen van de onderzoeksmogelijkheden voor ieder aan-

dachtsgebied waren een aantal overwegingen van belang. Daarbij

dient nog te worden opgemerkt dat het niet mogelijk was bij het
maken van de keuze kwantitatieve maatstaven aan te leggen. 0ok
al zou dit wel mogelijk geweest zijn dan nog blijft de gemaakte
keuze subjectief,

De volgende overwegingen waren van belang bij de keuze van de

aandachtsgebieden die - onderzocht konden wordens



- Lr moeten voldoende mogelijkheden zijn om het betreffende deel
van de problematiek te onderzoeken,

- De verwachting moet bestaan dat het onderzoek adviezen voor
maatregelen opleﬁert, die de verkeersonveiligheidv(althans dat
deel dat onderzocht is) doen afnemen,

- Het verschil tussen Noord-Brabant en de LRest van Nederland
(uitgedrukt door de MTV) moet voldoende groot zijn. ieraan lag
de gedachte ten grondslag, dat delen van de verkeersonveiligheids-
problematiek, waarvoor Noord-Brabant sterk afwijkt van de Rest
van Nederland, in Noord-Brabant eenvoudiger onderzocht en door
maatregelen bestreden kunnen worden dan andere delen van de on-
veiligheidsproblematiek (vanzelfsprekend zijn cellen waarvoor de
MTV kleiner dan één was niet verder beschouwd). ‘ |

- Het aantal verkeersdoden in Noord-Brabant voor de betreffende
combinatie van ongevalskenmerken moet niet te klein zijn. Het
spreekt voor zich dat combinaties van ongevalskenmerken, waarin-
een groot aantal doden per jaar valt, het eerst in aanmerking

komen voor onderzoek.

Binnen de groep aandachtsgebieden die onderzocht kunnen worden is
dan nog een verdere groep ering mogelijk., Er zijn namelijk in som-
mige gevallen een aantél aandachtsgebieden die betrekking hebben
op dezelfde problematielc, Deze aandachtsgebieden geven dan een
gedetailleerde beschrijving van delen van de problematiek, Voor:
het onderzoek is het echter noodzakelijk de problematiek als ge-
heel te beschouwen en niet losse delen ervan. Zo hangen'bijvoér;

beeld de aandachtsgebieden 10 en 13 t/m 20 nauw samen,

De 26 aandachtsgebieden kunnen op basis van het bovenstaande als

volgt worden onderverdeeld:

a., Aandachtsgebieden die uitsebreid ohderzocht wvorden

Hierbij zijn vier groepen te onderscheiden, die als volgt te be-
schrijven zijn (de bijbehorende nummers van de aandachtsgebieden
staan tussen haakjes aangegeven): . K
I,.Noogd-Brabant heeft relatief veel doden bij kop-staart- en
flankbotsingen (10, 13 t/m 20) (aantal doden in Noord-Brabant in
1971 t/m 1973 bij kop-staartbotsingen 240 en bij flankbotsingen
526). :



II. In Noord-Brabant vallen relatief veel doden bij schemer en
duisternis (3). (Aantal doden in Noord-Brabant in 1971 t/m 1973
is 776)

II1. Noord-Brabant heeft relatief veel doden op kruispunten op
Rijkswegen (8). (Aantal doden in Noord-Brabant in 1971 t/m 1973
is 103)

IV. Noord-Brabant heeft op werkdagen (vooral op vrijdag) rela-
tief veel doden buiten de bebouwde kom (in 1971 t/h 1973 760).
In het weekend vallen er in Noord-Brabant relatief veel doden op
zondag zowel binnen als buiten de bebouwde kom (in 1971 t/h 1973
306). Verder is de maandag in Noord-Brabant relatief onveiliger
dan de dinsdag (4, 5, 6 en 7).

b. Aandachtsgebieden die beperkt onderzocht worden

Hieronder vallen de aandachtsgebieden 9, 11 en 12, Deze hebben
allen betrekking op slachtoffers van ongevallen waarbij slechts
één voertuig betrokken was,

Er vallen in Noord-Brabant relatief niet meer dodelijke slacht-
offers in deze categorie ongevallen in vergelijking met andere
soorten ongevallen. Wel treden er binnen deze categorie die we
enkelvoudige ongevallen zullen noemen op verschillende tijdstip-
pen en/of voor verschillende wegbeheerders verschuivingen op.

Dit probleem vormt onderzoeksgebied V.

c. Aandachtsgebieden die niet onderzocht worden

Over blijven nu nog de aandachtsgebieden, die niet onderzocht
worden., Het betreft hier de volgende aandachtsgebieden:

(1) en (2). Deze aandachtsgebieden zijn zo globaal dat onderzoek
niet mogelijk is.

(21) t/m (26). Deze aandachtsgebieden hebben betrekking op com-
binaties van tijdstip ongeval en wijze verkeersdeelname slacht-
offer., Omdat in het onderzoek naar de onder a genoemde aandachts-
gebieden ook de tijd en de betreffende voertuigsoort opgenomen
zal zijn, is een apart onderzoek voor de aandachtsgebieden 21 t/h

26 niet nodig.

I.1.2., Het vaststellen van de onderzoekggebiedgn

De te onderzoeken aandachtsgebieden zijn verder opgesplitst naar



wegbeheerder en bebouwing (zie Bijlage 2), waarbij gekeken is op
welke delen van het Noord-Brabantse wegennet het probleem het
grootst is (d.w.z. het grootste verschil met de Rest van Neder-
land vertonen). Het onderzoek kan dan tot dit deel van het Noord-

Brabantse wegennet beperkt blijven.
De geselecteerde groepen van aandachisgebieden, d1e onderzocht

worden op een deel van het Brabantse wegennet, worden onderzoeks-
gebieden genoemd.

De onderzoeksgebieden zijn:

I. Kop-staart- en flankbot31ngen op ngks— en Prov1nc1a1e wegen
binnen en buiten de bebouwde kom.

II. Schener en Duisternis op Rijks~ en Provinciale wegen binnen
en buiten de bebouwde kom.

I1I. Kruispunten op Rijkswegen buiten de bebouwde kom.

IV, De onveiligheid op verschillende dagen van de week op het ge-
hele Noord-Brabanitse wegennet,

Voor beperkt onderzoek komt in aanmerking‘

- V., Enkelvoudige ongevallen op Rijks- en Provinciale wegen binnen
en buiten de bebouwde kom (op Rijkswegen vooral eenzijdige onge-
vallen op Provinciale wegen vooral aanrijdingen metAgeparkeerde

voertuigen en vaste voorwerpen),

I.2. Nadere beschrijving van de onderzoeksgebieden

Met behulp van de tabellen uit de eerste fase van het onderzoek
(de zogenaamde B, tabellen) en enige aanvullende tabellen is een

verdere beschrijving van de onderzoelksgebieden gemaakt.

I.2.1. Onderzoeksgebied kop-staart- en flankbotsingen (I)

Dit onderzoeksgebied heeft betrekking op de aandachtsgebieden 10
en 13 t/ﬁ 20, De samenhang tussen deze aandachtsgebieden is weer-
gegeven in het schema op de volgende bladzijde.

De problematiek blijkt, wanneer rekening wordt gehouden met ver-
schil in weglengte per wegbeheerder en binnen en buiten de bebou&-
de kom, vooral aanwezig'te zijn op Rijks-~ en Provinciale wegen,
zowél binnen als buiten de bebouwde kém.

et onderzoek kan danm ook beperkt worden tot dit deel van het
Noord-Brabantse wegennet.

Uit de B-tabellen en enige aanvullende tabellen bleek het pro-
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. Schematische weergave van de somenhang tussen de aandachisgebieden

(nwaiers aandachisgebieden tussen haakjes)
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bleem zich in hoofdzaak voor te doen op rechte weggedeelten en
(in mindere mate) op kruispunten en verder voor alle weggebrui-
kers en onder alle licht- en weersomstandigheden en bij iedere

toestand van het wegdek,:

Samenvattend kan worden gesteld dat op Rijks- en Provinciale wegen

in Noord-Brabant, zowel binnen als buiten de bebouwde kom de ge-
hele dag relatief veel kop-staart en flankbotsingen voorkomen,
Daarbij komen de kop-staart aanrijdingen in het bijzonder gedurende
de nachtelijke uren meer voor en de flankbotsingen vooral van
09,00-16,00 uur en 00,00-07,00 uur,

1.2.2. Onderzoeksgebied Schemer en Duisternis (II)

Dit onderzoeksgebied heeft betrekking op aandachtsgebied no. (3).
Wanneer we een opsplitsing maken naar weghbeheerder en bebouwing,
dan blijkt het probleem (naar km weglengte gerekend) het grootst
te zijn op Rijks-~ en Provinciale wegen, zowel binnen als buiten de-
bebouwde kom., Het onderzoek kan dan ook beperkt worden tot dit
deel van het wegennet. -

Uit de B-tabellen en enige aanvullende tabellen blijkt verder dat
het probleem zich (op dit deel van het wegennet) voordoet:

- voor alle botsingstypen, maar speciaal bij kop-staart- en flank-
botsingens

- voor vrachtauto's, motoren en scooters, fietsers en bromfietsers;
- vooral op rechte weggedeeltens

- onder alle weersomstandigheden, maar iets meer bij regen en mist.

I.2.3. Onderzoeksgebied kruispunten (III)

Uit het beschrijvende onderzoek naar de onveiligheid is gebleken
dat Noord-Brabant in vergelijking met de Rest van Nederland re-
latief veel doden heeft op kruispunten op Rijkswegen. Dit vooral
in vergelijking met het aantal doden op kruispunten op Provin-
ciale wegen en op hoek/bocht op beide wegen (aandachtsgebied 8),
Omdat dit verschil met de Rest van Nederland vrijﬁel uitsluitend

buiten de bebouwde kom is geconstateerd kan het onderzoeksgebied



béperkt worden tot kruispunten op Rijkswegen buiten de bebouwde, -
kom., .

Binnen dit onderzoekégebied is het effect sterker geﬁleken:

a., bij schemer en duisternis t.o0.v. daglicht; ‘

b, in afncmende mate voor flank-, kop-staart-, frontaalbotsingen
en botsingen tegen voetgangers t.o.v. de overige typen botsingen; -
¢c. in afnemende mate voor bromfietsers, fietsers,-inzittendeh van
vracht- en bestelauto's en voetgangers t.o.v. de overige wijzen

~
van verkeersdeelname,

I.2.4. Onderzoeksgebied dagen van de week (zv)

Dit onderzoeksgebied heeft betrekking op de aandachtsgebieden %
t/h 7. Deze kunnen als volgt worden omschrevens .
Noord-Brabant heeft op alle werkdagen relatief veel doden buiten
de bebouwde kom (de vrijdag is daarbij iets ongunstiger). In het
weekend vallen er relatief veel doden in Noord-Brabant op zondag
zovwel binnen als buiten de bebouwde kom. Verder is de maandag
in Noord-Brabant relatief onveiliger dan de dinsdag.

De samenhang kan als volgt in een schema worden weergegeven:

Noord-Brabant meer dan Rest v. Ned. (1)

bibeko (2) [ bubeko (2)
werkdag%P) za. +)zo. Z8e + 20 werkdagen (4) ..
' 4 () ... L (1)
allee \ niet EE N ol 1 vooral

v -~
_ e W ! niet ~ ‘Laueen ryur I
‘ i vr P ma. 1 dos vrijdag

L5 (5) _(5)
zaterdag zondag :
(6) (6)

In dit schema komt aandachtsgebied 7 (ma. t.o.v. di.) niet voor

omdat dit los staat van de andere aandachtsgebieden,



In tabel 1 is de procentuele verdeling van het aantal doden

over de dagen van de week gegeven uitgesplitst naar wegbeheer-
der. .

Bij verdere opsplitsing naar wegbeheerder blijkt uit de MTV waar-
den dat het werkdageffect vooral bij GVW is terug te vinden,
Aanvullend is gekeken naar de procentuele verdeling van het aan-
tal doden over de dagen van de week (zie tabel i. IIet beschou-
wen van deze tabel was noodzakelijk, omdat een aantal van de ge-
vonden verschillen het gevolg zijn van de wijze waarop de-dagen
samen zijn genomen). Iieruit blijkt dat Noord-Brabant en Rest
van Nederland vooral verschillen op zaterdag, wanneer het per-
centage doden in Noord-Brabant lager is (of omgekeerd in Noord-
Brabant het percentage doden op werlkdagen +‘zondag hoger is).

Opsplitsing naar beébouwing levert op:

- - o -

MTV = 1.02; omgekeerd: werk + zondag Noord-Brabant hoger, MTV =
1.53). ' ‘

Verdere opsplitsing naar wegbeheerder laat zien:

sterker voor RV, maar dit is de kleinste groep); vrijdag vooral
GV lager in Noord-Brabant.

Dit gaat ook op voor PW en RW binnen bebouwde kon,

Daarnaast zijn er nog een aantal minder systematische verschillen
tussen Noord-Brabant en Rest van Nederland.

(Daaronder vallen ook de aandaéhtégebicden 5 en_?) :

Samcnvattend kan worden gesteld dat Noord-Brabant op de ﬁerkdagén

en de zondagen relatief onveiliger is dan de Rest van Nederland.
Dit is op zaterdag niet het geval, E
Dit effect blijkt zowel'binnen als buiten de bebouwde kom aanwe-
zig te zijn, maar binnen de bebouwde kom is de zondag nog onvei-
liger (t.0.v. Rest van Nederland) en de'vrijdag veiliger. Het

effect is voor alle wegbeheerders terug te vinden.



I.2.5. Onderzoeksgebied enkelvoudige ongevallen (V)

Het betreft hier de aandachtsgebieden 9, 11 en 12, die als volgt
kunnen worden samengevat,

Op Rijkswegen vallen in Noord-Brabant relatief veel doden bij
eenzijdige ongevallen en op Provinciale wegen bij aanrijdingen
tegen geparkeerde voertuigen en vaste voorwerpen,

Bij aanrijdingen tegen geparkeerde voertuigen en vaste voorwerpen
vallen in Noord-Brabant relatief veel doden bibeko gedurende de
periode 0-7/18-21 uur en bubeko gedurénde 18-7 uur,

Relatief veel doden vallen in Noord-Brabant bij aanrijdingen tegen
geparkeerde voertuigen en vaste voorwerpen in de periode 0-3 uur.
Het grootste gedeelte van deze problematiek valt buiten de bebouw-
de kom. We zullen ons dan ook tot dat gebied beperken,

Het probleem betreft dus enkelvoudige ongevallen op Rijks- en Pro-
vinciale wegen buiten de bebouwde kom, waarbij op de Rijkswegen
vooral de eenzijdige ongevallen en op de Provinciale wegen vooral
de aanrijdingen met vaste voorwerpen en geparkeerde voertuigen

van belang zijn. .

Voor de nadere beschrijving van dit onderzoeksgebied is een andere
vorm gekozen dan in de voorgaande gevallen. In dit geval zijn SWOV-
gegevens en gegevens over dodelijke ongevallen op provinciale wegen
uit het Veronica~bestand beschouwd. Daarbij is niet vergeleken met
de Rest van Nederland, maar is binnen Noord-Brabant gekeken in welke
situaties enkelvoudige ongevallen relatief meer voorkomen dan ande-
re ongevalstypen." ,

Reden voor deze afwijkende beschrijving is dat voor dit onderzoeks-
gebied de maatregelen grotendeels bekend zijn en dat in dit geval
vooral gezocht moet worden waar deze maatregelen moeten worden toe-
gepast, Uit tabel 2 blijkt dan dat het probleem zich voordoet.

Voor Rijkswegen buiten de bebouwde kom vooral

- op rechte wegvakken en in hoeken/bochten

- van 21,00-03,00 uur

- voor personenauto's,

Voor Provinciale wegen buiten de bebouwde kom vooral

- in hoeken en bochten en minder op rechte wegvakken

- bij schemer en duisternis
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- van 21,00-03,.,00 uur
- voor personenauto's
- bij natte wegdekken.
Voor de andere ongevalskenmerken zijn geen specifiek gevaarlijke

klassen aan te wijzen,

I.3. Mogelijke oorzaken voor de onveiligheid van de onderzoeksge=-

bieden

I.3.1. Onderzoeksgebied kop-staart- en flankbotsingen (1)

Als mogelijke oorzaken voor het ontstaan van de vele kop-staart-
en flankbotsingen kunnen worden genoemd:

a. meer kruisingen (ook kruisende fietspaden)

b. veel uitritten

c. minder vrijliggende fietspaden

d. veel discontinuiteiten in de wegbreedte (wisselend aantal rij-
stroken)

e, minder zicht op de voorganger

f. minder zicht op kruisingen en uitritten

g. minder verlichting (waardoor'er 's nachts nog meer kop-staart-
en flankbotsingen voorkomen)

h. een of meer van deze kenmerken in combinatie met hogere inten-
siteit op hoofdweg en/of kruisende wegen.

Dit alles in vergelijking met de Rest van Nederland.

I.3.2. Onderzoeksgebied Schemer en Duisternis (11)

Het ligt voor de hand om te veronderstellen dat de grotere ver-
keersonveiligheid bij schemer en duisternis in Noord-Brabant een
gevolg is van een hogere verkeersprestatie gedurende schemer en
duisternis in Noord-Brabant dan in de Rest van Nederland.

Ook de verkeerssamenstelling zou anders kunnen zijn met name meer
vrachtverkeer en fietsers en bromfietsers in Noord-Brabant dan in
de Rest van Nederland bij schemer en duisternis,

Als tweede belangrijke oorzaak kan de wegverlichting worden ge-

(foemd. In vergelijking met de Rest van Nederland valt een groter



gedeelte van de dodelijke slachtoffers bij schemer en duister-
nis waar wegverlichting ontbreekt, vooral buiten de bebouwde

kom,

De verlichting kan hier op twee manieren van belang zijn.

In de eerste plaats is het mogelijk dat er in Noord-Brabant re-
latief meer onverlichte wegvakken zijn dan in de Rest van Ne-
derland.

In de tweede plaats is het mogelijk dat de invloed van andere
wegkenmerken op de onveiligheid 's nachts versterkt wordt door

de afwezigheid van verlichting, Gedacht kaa daarbij worden aan

de wegkenmerken, die ook al in het onderzoek naar kop-staart-

en flankongevallen zijn genoemd, zoals meer kruisingen, meer
uitritten, minder vrijliggende fietspaden, wisselende wegbreedte
en onvoldoende zicht op deze discontinuiteiten,

Met name dit laatste aspect is van belang. Wanneer het zicht opc
discontinuiteiten onvoldoende is, dan zal dit effecét versterkt
kunnen wofden, indien er fij schemer en duisternis geen verlich-
ting aanwezig is.r '

Ook een combinatie van meer verkeer en minder verlichting kan als
mogelijke oorzaak voor de hogere onveiligheid worden gezien, Ver-
der is het mogelijk dat een hoger alcoholgebruik in Noord-Brabant

een rol speelt.

Kort samengevat zijn er de volgende hypothesen over het ontstaan
van een grotere onveiligheid bij schemer en duisternis:

a. meer verkeer bij schemer en duisternis in Noord-Brabant in ver-
gelijlkking met de Rest van Nederlandj;

b. andere verkeerssamenstelling bij schemer en duisternis in Noord-
Brabant t,0.v. de Rest van Nederlands

c. minder verlichting in Noord-Brabant;

d. meer discontinuiteiten, die slechter zichtbaar zijn vooral bij
schemer en duisternis wanneer de wegverlichting ontbreektj;

e. meer alcoholgebruik in Noord-Brabant.,

I.3.3. Onderzoeksgebied kruispunten (111)

Als aandachtsgebied is gevonden dat het aantal doden op kruispunten

van Rijkswegen buiten de bebouwde kom in Noord-Brabant, gedeeld door



de weglengte van Rijkswegen buiten de bebouwde kom, hoger is

dan op soortgelijke kruispunten in de Rest van Nederland.

Wanneer uitgegaan wordt van eenzelfde mate van onveiligheid,
uitgedrukt in het aantal doden per eenheid van verkeerspresta-
‘tie, in Noord-Brabant en in de Rest van Nederland, dan kan als
eerste hypothese worden verondersteld dat of het aantal kruis-
punten per kilometer weg in Noord-Brabant groter is dan in de
Rest van Nederland bij een gelijke gemiddelde verkeersprestatie
per kruispunt of het aantal kruispunten per km weglengte is ge-
1ijk, maar de gemiddelde verkeersprestatie op kruispunten in
Noord-Brabant ligt hoger. Dit alles voor Rijkswegen buiten de be-
bouwde kom.

Een verdere detaillering van de beschikbare gegevens over de‘ver-
keersdoden heeft geleid tot de veronderstelling dat niet alleen
de verkeersintensiteiten van de Rijkswegen zelf, maar ook die van
de kruisende wegen in Noord-Brabant hoger zijn dan in de Rest van

Nederland; steeds uitgaande van eenzelfde mate van onveiligheid.

Het onderhavige probleem is groter gebleken bij schemer en duis-
ternis dan bij daglicht. Dit leidt tot de veronderstelling dat
gedurende de periode van schemer en duisternis de verkeerspres-
tatie op kruispunten van Rijkswegen buiten de bebouwde kom in
Noord-Brabant hoger is dan in de Rest van Nederland. Dit geldt

ook voor de daglichtperiode, zij het in mindere mate.

Voor enkele typen botsingen zijn relatief veel doden op kruispun-
ten gevallei. Dit geldt vooral voor flankbotsingen en in mindere
mate voor kop-staart-, frontaalbotsingen en botsingen tegen voet-
gangers, Daar vooral voor bromfietsers en fietsers en verder voor
inzittenden van vracht- en bestelauto's en voetgangers eveneens |
een relatief hoog aantal doden geconstateerd is, kan worden ver-
ondersteld dat op kruispunten van Rijkswegen buiten de bebouwde

kom in Noord-Brabant de intensiteiten van het, vooral overstekénde,‘
langzame verkeer en het vrachtverkeer hoger zijn dan in de Rest

van Nederland,

Tenslotte kan worden verondersteld dat de hogere onveiligheid op
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kruispunien van Rijkswegen buiten de bebouwde kom in Noord-Bra-
bant een gevolg is van een verschil in vormgeving tussen Noord-
Brabant en de Rest van Nederland. Met name wordt hierbij gedacht
aan gelijkvloerse kruisingen in dubbelbaans autowegen., Op grond
van praktijkkennis wordt verondersteld dat er in Noord-Brabant

meer van deze kruisingen zijn dan in de Rest van Nederland.

Samengevat komen achtereenvolgens de volgende hypothesen over mo-
gelijke oorzaken van de onveiligheid op kruispunten van Rijkswe-

gen buiten de bebouwde kom voor toetsing in aanmerking:

a. de gemiddelde verkeersprestatie op bovengenoemde kruispunten
vermenigvuldigd met het aantal van die kruispunten per eenheid
van weglengte is in Noord-Brabant in vergelijking met de Rest van
Nederland evenveel hoger als het aantal doden per kilometer weg-
lengte op bovengenoemde kruispunten in Noord-Brabant hoger is dan
in de Rest van Nederland..

b. de gemiddelde verkeersprestatie op de kruispunten is ge-
durende de periode van schemer en duisternis in Noord-Brabant
hoger dan in de Rest van Nederland., Dit in verhouding tot de

mate van onveiligheid, uitgedrukt in het aantal doden aldaar per
eenheid van weglengte gedurende die periode.

c. de gemiddelde verkeersprestatie van het, vooral overstekende,
langzame verkeer en vrachtverkeer op de kruispunten is in Noord-
Brabant hoger dan in de rest van Nederland. Dit in verhouding tot
de mate van onveiiigheid, uitgedrukt in het aantal doden aldaar
onder voetgangers, bromfietsers en fietsers en verder onder in-
zittenden van vracht- en bestelauto's, per eenheid van weglengte.
d. Noord-Brabant heeft meer gelijkvloerse kruisingen in dubbel-
baans autowegen, dan de Rest van Nederland, uitgedrukt per kilo-

meter weglengte.

I.5.4. Onderzoekgebied dagen van de week (1v)

Hypothesen

1, Meer verkeer op zondag binnen de bebouwde kom van Noord-

Brabant.,.



2. Meer verkeer op werk + zondag in Noord-Brabant met uitzonde-

ring van GW binnen bebouwde kom.

Verde{g uitwerking

Ad hypothese 1,

Waarschijnlijk betreft het verkeer met een sociale functie (kcfﬁ
,6f café~bczqek). Verdére aanwijzingen hiervoor kan cen verdeling
naar tijdstip (en 3ceftijd) ggvcn.AWat betreft vervoermiddel zijnm .
éllg soorten (wm.u.v. vrachtverkeer) te verwachten, maar misschieh
toch iets meer langzaam verkeer en voectigangers.

~In verhahd met dé-mbgelijkhcid tot maatrcgélen is het van belang te

- weten of het om bepaalde typen gemeenten gaat, bv. kleine gemeenten.
Ad hypothese 2, ‘ . ¢

Ilet is aannemelijk dat voor werkdagen een andere verklaring opgaat
dan voor zondag. Voor zondag kan gedeceltelijk de redenering van 1
worden ge#olgd, aangevuld met de veronderstelling dat er meer re-

ecreatieverkeer op zondag in Noord-Brabant is. Dit laatste biedt -
verder geen aanknopingspunten voor onderzoek of maatregelen,

Het verkeer op werkdagen zal bestaan uit verkeer met verschillende
motieven, zoals woon-werk, woon-school, woon-winkel, werk-werk en

sociaal verkeer., Hiermee zouden moeten samenhangen de tijdstippen,
wijze van verkcersdeclname en leeftijd. Er moel dus naar eventuecle

werschillen hierin worden gezocht. De omvang van bedoeld verkeer
buiten de bebouwde kom zal samenhangen met de urbanisatiegraad;

m.a.v., in kleine gemeenten wonen verhoudingsgewijs meer inwvoners

buiten bebouwde kom. -

I.35.5. Onderzoekgebied enkelvoudige ongevallgg (V)

Enkelvoudige ongevallen ontstaan voor het grootste gedeelte, door-
dat het voertuig van de weg raakt. Dit van de weg afraken kan

een gevolg zijn van een defect aan het voertuig bv. klapband,

een fout of onoplettendheid van de bestuurder of van een andere
bestuurder (uitwijken) en van onvolkomenheden aan de weg. Dit

laatste kan nog verder worden omschreven.
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De bestuurder heceft om zijn voertuig op de weg {e kunnen houden
informatie nodig over de positie van zijn voertuig op de

wegs Ook zal de bestuurder zijn rijgedrag moeten aanpassen

aan veranderingen in het wvegtracé zoals cen hoek of bocht, m.a.w.
hij zal tijdig mocten kunnen anticiperen op deze veranderingen.
Hicrvoor zal ook informatie noodzakelijk zijn. Ongunstige omstan-
digheden kunnen de waarncembaarheid van de informatie bemoei1li jken.
Anderzins is het mbgelijk dat de weg onvoldoende stroef is, waar-

door het voertuig van de weg kan raken.

De afloop van het ongeval (tegen vast voorwerp, tegen geparkeerd
voertuig of in berm stilstaan) is afhankelijk van de obatakels die

eventueel in de berm aanwezig zijn.

Als mogelijke oorzaken voor het van de weg raken kunnen worden
genoemd:

a. onvoldoende stroefheid van het wegdek

b. onvoldoende informatie over het verloop van de weg (wegmarke-
ring)

c. onvoldoende verlichting (omdat de ongevallen veel 's nachts
gebéuren)

d. alcoholgebruik door de bestuurder (afgenomen reactievermogen)
e. te hoge snelheden in bochten

Als oorzaak voor het hoge aantal aanrijdingen met vaste voorwer-
pén op provinciale wegen kan worden genoemd )

f. de aanwezigheid van veel obstakels (vooral bomen) in de berm
van provinciale wegen.

Voor Rijkswegen is het omgekeerde het geval, hier vallen meer

doden bij eenzijdige ongevallen.
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II. IET ONDERZOEK

Inleiding

In het voorgaande zijn vijf onderzoekgebieden bepaald te weten
I. Kop-staart- en flankbotsingen op Rijks-~ en Provinciale wegen
binnen en buiten de bebouwde kom;

II. Schemer en duisternis op Rijks—~ en Provinciale wegen binnen
en buiten de bebouwde kom;

III. Kruispunten op Rijkswegen buiten de bebouwde kom;

IV, Verschillende dagen van de week;

V. Enkelvoudige ongevallen op Rijks~ en Provinciale wegen buiten
de bebouwde kom,

Deze vijf delen van de onveiligheidsproblematiek (die elkaar ge-
deeltelijk overlappen) moeten nu onderzocht worden, waarbij zo-
veel mogelijk de genoemde hypothesen getoetst moeten worden.

In het onderzoek zijn een aantal stappen te onderscheident

1. Analyse SWOV-ohgevallenbestand (Noord-Brabant in'vergelijking
met de Rest van Nederland). ;

%a. -Onderzock naar verschil in verkcerskenmerken tus~

sen Noord-Brabant en de Rest van Nederland.

2b, Onderzoek naar verschil ip wegkemmerken in Noord-Brabant en
de Rest van Nederland, . .

3. Onderzoek naar de relatie ongevallen-wegkenmerken-verkeersken-

nerken binnen Noord-Brabant.

Ieder van deze stappen heeft een ander doel. De eerste stap is
vooral bedoeld om de hypothesen waar mogelijk nader te precise-
ren. De tweede stap is bedoeld om hypothesen betreffende ver-
schillen in verkeers- en in wegkenmerken te toetsen. Deze stap
zal zeer beperkt zijn door gebrek aan gegevens, terwijl deze
gegevens ook niet op korte termijn te verzamelen zijn.

De derde stap is bedoeld om in Noord-Brabant kenmerken op te
sporen die een belangrijke bijdrage aan de verkeersonveiligheid
leveren.

Deze laatste stap moet worden beschouwd als het belangrijkste
deel van het onderzoek, omdat verwacht mag worden dat vooral

deze stap veel kennis over de oorzaken van de onveiligheid op
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zal leveren. Ook kunnen wellicht de meeste indicaties voor maat=
regelen aan deze stap worden ontleend., Voor deze stap zullen
binnen Noord-Brabant een groot aantal gegevens verzameld moeten
worden, zodat ook het grootste deel van de onderzoektijd voor

de derde stap gereserveerd moet worden. Opgemerkt kan worden dat
voortbordurend op de verschilbenadering ook deze stap in verge-
lijking met de Rest van Nederland zou moeten worden uitgevoerd.
Onder andere omdat dit in het algemeen op grote praktische pro-
blemen zal stuiten is er in deze stap gekozen voor een onderzoek
binnen Noord—Brabaﬁt.

De twee eerste stappen kunnen (voorzover van toepassing) voor de
vijf onderzoekgebieden apart beschouwd worden. In de derde stap
zal veel meer één gelntegreerd onderzoek plaatsvinden,

Opgemerkt kan nog worden dat in de gedachtengang deze stappen el-
kaar opvolgen. Ze kunnen echter gezien de beperkte tijd tegelij-

kertijd worden uitgevoerd.

II.1. Analyse SWOV-ongevallenbestand:

Voor deze analyse kan gebruik worden gemaakt van het CBS-bestand
"dodelijﬁe ongevallen" over de jaren 1968 t/h 1974 en het SWOV-
bestand "aanvullende gegevens over dodelijke ongevallen" over de
jaren 1968 t/m 197k,

In dit laatste beétand is ook cen manoeuvrecodering opgenomen., Het
jaar 1975 kan nog niet worden meegenomen omdat hiervoor het be-
stand "aanvullende gegevens'" nog niet voor verwerking beschikbaar
is. Wanneer dit bestand tijdig gerced is, dan is het zeer wehoelijk
ook het jaar 1975 mee te nemen en dus te amalyseren over 1968 t/h

- 1975. |

In deze nieuwe analyse zal zoveel mogelijk gewerkt worden met aan-
~tallen ongevallen en:alleen in bijzondere gevallen zal nog het aan-
tal slachtoffers gehanteerd worden. Als expositiegrootheid kémt
vooral de weglengte in aanmerking en slechits een enkele maal het
aantal inwoners. ‘

Voor de analyse kan gebruik worden gemaakt van dezclfde techniek



als in het beschrijvende onderzoek is gehantcerd, de zogenaande
WPi-analyse (zic voor beschrijving het rapport "De Verkeersonvei-
ligheid in de provincie Noord-Brabant I em II", Appendix II.II).

-Er zullen enige aanpassingen noodzakelijk zijn, omdat nicuwe var{a-
belen ingevocrd worden en omdat in sommige gevallen meer specificke
vragen beantwoord moeten worden. Ten aanzien van de te analyseren
tabellen kan nog worden opgemerkt, dat pér tabel nict meer dan

vier kcnmerken moeten worden genonen en dat het aantal klassen

“zo klein mogeli jlk uoet worden gehouden. Dit alles om de analyse
goed mogelijk te maken (niet te kleine aantallen). .

De te analyseren kenmerken zijn_opgenomen in bijlage 3. Daarbij

is zoveel mogelijk rceds de gewenste Elasseindeling aangegeven,
Nader bekeken zal nog moeten worden of c¢n hoe de kenmerkep "ma-
noeuvre" en "betroklien voertuigen" opgenomen kunnen worden. Daar-
bij zal in de eerste plaats vaarschijnlijk een indeling naar aantal
betroklken verkeersmiddelen genaakt moeten w01den (éen, twvee en
meer dan twee)

De manoeuvrecodering is opgenomen in het bestand "aanvullende gegé—
vens dodelijke ongevallen'. Omda% er mog weinig ervaring is met
“het opnemen van dit kenmerk in tabellen, kunnen zich hierbij enige
problemen voordoen, Vanneer het niet mogelijk is te werken met het
kenmerk betrokken voertuigen bij ongevallen, dan zal hiervoor in

de pléats'een tabel met slachtoffergegevens gehantcerd moeten wor-
den, waarbij dan het kemmerk "wijze verkeersdeelname slachtoffer"
gehanteerd kan worden,

Verder moet nog bekeken worden of de kemmerken maand, tijdstip,
llchtgeateldheld op een zinvolle manier samengevoegd kunnen worden,
waardoor verschillende klassen ontstaan, die samenvallen met ver-
schillende verkeersbeelden in comwbinatie met de verlichting (bv.

wel en niet daglicht spitsuren).

II.1.1. Onderzoek kop-staart- en flankbotsingen (I)

Hierbij is de analyse vooral bedoeld om inzicht te'krijgen in de

manoeuvres die aanleiding zijn tot kop-staart- en flankbotsingen en
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onder welke omstandigheden deze manocuvres het meeste voorkomerd,
De volgende tabellen zijn daartoe van belang:

1, Provincie x bebouwing x type ongeval x manoeuvre

Uit deze tabel kunnen conclusies worden getrokken over de manoeu-
vres die kop-staart en flankbotsingen veroorzaken., Wanneer dit |
voldoende resultaten oplevert kan verder alleen met de manoeuvres -
worden gewerkt, die daarbij in zinvoelle groepen samengenomen toe-
ten worden,

Daarna zijn de volgcnde tabellen van belang.

2, Provincie x bebouwing x manoeuvrégroeﬁ .

3. Provincie x bebouwing x manoeuvregroep x wegbeheerder

4, Provincie x bebouwing x manoeuvregroep x licht/maand/tijd

5. Provincie x bebouwing x manoeuvregroep x plaats ongeval

6. Provincie x bebouwing x manoeuvregroep x betrokken voertuigen.
De tabellen genoemd onder 3 t/h 6 geven een verdere beschrijving
voor ieder kenmerk en maken verfijning van de genoemde hypothesen

mogeli jk.

Het is dan wenselijk om in deze tabellen zoveel mogelijk ken-
merken samen te nemen of weg te laten, wanneer uit de tabel en ge-
noemd onder 1 t/m 3 is gebleken dat dit kenmerk (bv. bebouwing)
nauwelijks invloed heeft.

Bij de analyse is vooral van belang hoeveel discrepantie er be-
staat tussen tabel genoemd onder 2 en de verder uitgesplitste ta-
bellen (onder 4 t/m 6).

Dit kan het beste bepaald worden door voor iedere tabel een groot
aantal onverzadigde modellen te onderzoeken en dan te bekijken

welk model het beste de tabel beschri jft.

De volgende tabellen zijn van belangs

1. Provincie x bebouwing x licht/maand/tijd

2, Provincie x bebouwing x lichi/maand/tijd x betrokken voertui-
gen '

3. Provincie x bebouwing x 1icht/haand/%ijd x plaats.
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4, Provincie x bebouwing x licht/maand/tijd x manoeuvre.

De cerste tabel kan informatie verschaffen over de spitisuren,

die tijdens schemer en duisternis vallen en daarmee indirect

over hypothese a genoemd ‘onder I.3.2.

De andere tabellen maken een betere beschrijving van het probleem
mogeli jk. o ' .
In alle tabellen is het reeds eerder genoemde kemmerk licht/

maand/tijd van belang.

Hierbij is geen verdere analyse van het ongevallenbestand nodig.
Omdat alle noodzakelijke tabellen al bestaan of zijn genoemd on-
der II.1.1. en II.1O2O

II1.1.4, Onderzoek naar dagen van de week (IV)

Geanalyseerd moeten worden de tabellen met ongevallen uitgesplitst
LI

L 2R

naar B
1. Provincie x bebouwing x dag x urbanisatiegraad

" 2, Provinecie x bebouwing x dag x tijdstip

3. Provincie x bebouwing x dag x betrokken voertuigen,

Is deze tabel niet mogelijk dan kan worden gewerkt met de slacht-
offertabels

L, Pro#incie:$ bebouwing x dag x wijze verkeersdeelname,

Een andere oplossing is om de voorgestelde combinaties te analy-
seren per wijze van verkeersdeelname en als totaal. In dat geval
kan Stcgds.met ongevalien worden gewerkt, Verder is van belang de
slachtoffertabel s ' ' ‘

5. Provincie x bebouwing x dag x leeftijd slachtoffer.

Als urbanisatiegraad is hier genomen het aantal inwoners per ge-
meente onderverdeeld in vijf klasen.

Voor de klasseindeling van urbanisatiegraad komen eventueel ook
andere oplossingen in aanmerking (verdere onderverdeling naar

inwonertal, verdeling naar bevolkingsdichtheid of urbanisatie~
COde) .
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In ieder geval uoet worden opgemerkt dat indeling naar inwonertal
een zeer grove indeling oplevert, _
In de onderzoeksperiode zijn een aantal.gemeenten in Noord-Brabant
gewijzigd. Vooraf zal nagegaan moeten worden welke dit zijn en |
welke invloed dit kan hebben.

Het aantal dodelijke ongevallen resp. slachtoffers moet worden ge-
relateerd aan: |
- inwonertal per gemeente

- veglengte per gemeente‘(ondervcrdeeld naar binnen~buiten).

Behalve de reeds onder II.1,1. genoemde tabellen waarin de manoeu-
vre voorkomt is nog van belang de tabel

Provincie x bebouwing x licht/maand/tijd x type ongeval.
Deze tabel geeft informatie over de omstandigheden waaronder de

enkelvoudige ongevallen voorkomen.

II.1, Onderzoek naar verschil in verkeers- en_ wegkenmerken tussen

Noord-Brabant en de Rest van Nederland

In de hypothesen worden nagenoeg alleen verschillen in wegkenmerken
‘genocnd als oorzaken voor het geconstateerde verschil in aantal do-
den bij kop-staart en flankbotsingen tussen Noord-Brabant en de
Rest van Nederland. 3 ; : .
-Alleen een ondcrzoek naar het vérschil in aanwezigheid van de in I.3,.1.
onder de hypothesen a t/m g genoende wegkenmerken is dan ook zinvol, -
Di{ onderzoek kan alleeﬁ geschiéden wanneer gebruik wordt gemaakt

van bestaande gegevens, omdat een inventarisatie van gegevens in

geheel Nederland binnen de gestelde termijn niet mogelijk is.

Daartoe moet gebruik kunnen worden gemaakt van de gegevens die in

het DHV-onderzoek t.b.v. de RONA-werkgroep fietsverkeer worden ver-



zameld. Voor dit onderzoek vindt in een aantal provincies een in-
ventarisatie plaats van weg- en verkeerskemmerken op ca. 75% van
alle wegvaklen in die provincies van

- Planwegen
-~ buiten de bebouwde kom

-~ voor gemengd verkeer

- enkelbaans. |

De inventarisatie geschiedt per wegvak (exclusief kruispunten),
waarbij een strikte definitie wordt gehanteerd. Niet alle weg-
vakken waarin discontinuiteiten voorkomen zijn in het onderzoek
opgenomen,

‘De inventarisatie geschiedt slechts in een aantal provincies, die

bereid waren mee te werken,

‘Met behulp vah deze gege%ens is als tweede stap in het onderzoek
naar kop-staart- en flankbotsingen cen vergelijking mogelijk, tus-
sen Noord-Brabant en de andere provincies uit het onderzoek, voor
wat betreft verschil in aanwvezigheid van de in de hypothesen ge-
‘noende wegkenmerken, | ’ '
Deze vergelijking is eéhter aan een‘grodt aantal beperkingen on-
+ dervorpen, .
1. Het staat niet vast dat de som van de andere provincies kan
worden beschouwd als répresentaticf voor de Ilest van Nederland.
2. Het onderzoek is beperkt tot enkelbaans Rijks- cn Provinciale
planvegen buiten -de bebouvde kom voor gemengd verkeer. )
Omdat er geen vaste criteria zijn, waarop cen weg wel of niet
op het wegenplan wordt gezet, is het niet bekend of de beperklng
tot planwénen voor iedcre proviﬁcie tot een vergelijkbaar deel
van het wegennet leidt, Tenminste zal voor de betrolkken prOV1ncles
nagegaan moeten worden wellk percentage van de Iijks- en Provin-
..ciale wegen planwegen is. ' A
‘3. De inventarisatie wordt pas in het voorjaar van 1977 afgerond.
4, De inventarisatic is geschlcd per wegvak. Niet bekend is of
geregistreerd wordt waarom en waar een wegvak ophoudt en of er
aanvullende informatie over de discontinuiteiten is, Ook wegvak-

ken kleiner dan 200 m worden niet meegenomen.
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5. Wegvakken die geen kilometerring hebben vallen eveneens weg.
6. In de NONA-inventarisatie zijn wegvakken, die sinds 1974 zijn
gereconstrueerd niet opgenomen, Omdat de hypothesen gebaseerd zijn’

op de jaren 1971 t/ﬁ 1973 zouden cigenlijk alle wegvakken die
sinds 197i zijn gerecconstrueerd uitgezonderd moeten worden, Dit

is zeker voor de Rest van Nederland niet moge1ijk. Daarom zal vol-
staan mocten worden met het uitzonderen van wegvakken die in 1974
en 1975 gereconstrﬁeerd zijn., Wanneer van een weg cen aantal niet .
aansluitende weg#akken gereconstrucerd zijn komt de weg niet voor
het onderzoek in aammerking. Zijn cen aantal aansluitende wegvak-
ken in 197% en 1975 gerecﬁnstruecrd, dan kot alleen het niet ge-~
reconstrueerde deel in aanmerkingA(Bij dit alles is er rékening
nee gehouden dat informatie over gereconstrucerde wegvakken in
principe niet beschikbaaf is omdat deze wegvakken niet in de RONA-
inventérfsatie'zijn~opééﬁomen).‘ o v ~ |
7. Voor het toetsen van een aantal hypothesen zou het wenselijk
zijn om uit dit wegvakkenbestand een wegenbestand te maken, De
wvegen uit dit bestand zouden dan moeten bestaan uit een aaneen-
schakeling van wegvalkken.

Dit is echter nauwelijks mogelijk omdat niet alle aansluitende
wegvaklken zijn geinventariseerd (kruispunten onﬁbreken bijvoor~
beeld). Bovendien is het moeilijlk om de onderzoeliseenheid zo-
danig te defini&ren dat deze eendunidig toepasbaar is,

Wanneer alleen met wegvakken gewerkt wordt, dan is het ondanks
de beperkingen die aan de vergelijking zitten (zie 1 t/ﬁ 7) wen-
selijk om de vergelijking uit te voeren. Met behulp van deze
vergelijking kunnen namelijk van de onder I.,3.1. genoemde hypo-
thesen de hypothesen b, ¢ en e geheel en f, alleen voorzover het
uitzicht op uitritten betrefi, worden getoetst.

Wel moet worden aangetekend dat op basis van deze vergelijking
alleen'globale uitépraken over mogelijke verschillen in wegken-~

merken lunnen worden gedaan,

Er zijn voor de uitvoering van het onderzoek twee mogelijkheden:

aes De SWOV verricht de analyse, .

De informatie per wegvak staat op ponskaarten., Wanneer deze pons-



kaarten door DUV aan de SWOV ter beschikking worden gesteld, kan
cen gewenste analyse van het materiaal door de SVWOV worden uitge-
voerd.,

Ten aanzien van de analysemethode kan dan het volgende worden op-
gemerlt, |

Het gaat hier om een vergelijking van het wegvaltkenbestand tussen
Noord-Brabant en de Dlest van Nederland. Voor deze vergelijking
staan verschillende mogelijkheden ter beschikking.

Een eerste mogelijkheid is dat de wegvakken worden ingedeeld in
klassen van een aantal variabelen. Uit het zo ontstane bestand
kunnen dan kruistabellen worden gevormd overeenkomstig de vraag-
stelling. .

Bijvoorbeeld de kruistabellen veel (matig, weinig) kruispunten
per km maal veel (matig, weinig) profielwijzigingen, of profiel-
wijzigingen maal wel/geen verlichting.

De lengte van de wegvakken kan dan als correctiegrootheid worden

beschouwd en een WPM-analyse worden uitgevoerd.
Indien veel kenmerken tegelijk moeten wordem beschouwd, dan kan

gedacht worden aan bijvoorbecld discriminantanalyse om uit dit
grote aantal een keuze te maken, die dan verder in een kruistabel

kan worden onderzochit, Hierbij wordt dan getracht hct,grootét noge-—
lijlkke onderscheid tussen de wegen uit Noord-Brabant en de Rest van

Nederland te beschrijven in termen van de variabelen.
Ter beschikking staan diverse standaard programma's waarbij men

meer of minder aannamen maakt over het nmeetniveau van de variabelen.

b. DIV verricht de analyse
Een andere mogelijkheid is om DHV een opdracht te verstrekken m.b.v.
het materiaal de gestelde hypothesen te toetsen. De analyse ge-

schiedt dan ook door DHV,

I11.2,.2. Onderzoek naar schemer en duisternis

Ook hier is een vergelijking van verkeers- en wegkenmerken alleen
mogelijk m.b.v, gegevens uit het hierboven reeds genoemde DHV-=
onderzoek. Daarbij gelden dan weer alle hierboven reeds genoemde

beperkingen,
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I1.2.2.a. Onderzoek naar vgggghil in verkgersgsetatie

In het DIIV-onderzoeck worden ook intensiteilsgegevens verzameld,
onderverdecld naar tijdstip en verkeerssoort. et behulp van deze
gegevens 1is het wellicht mogelijk om globale schattingen te geven

van de verkeersprestatie van motorvoertuigen en fietsers en brom-
fictsers op Rijks- en Provinciale planwegen voor gemengd verkeer

buiten de bebouwde kom. Deze schattingen kennen dan voor Noord-
Brabant en andere provincies %ergeleken worden., .

Van dit onderzoel: mag niet al te veel worden verwacht, omdat naast
de reeds hierboven genoende beperkingen de intensiteitsgegevens
weliswaar gebaseerd zijn op tellingen, maar de onderverdeling naar
nachtelijke uren op schattingen berust, vaardoor de betrouwb?ar—
heid niet erg groot zal zijn.

Dit onderzoek zal dan ook niet meer dan een indicatie Lunnen geven
voor een verschil in verkeersprestatie van motorvoertuigen resp.
fietsers en bromfietsers gedurende schemer en duisternis tussen
Noord~Brabant en de Rest van Nederland.

Daarmee kan enig inzicht worden verkregen in de juistheid van de

in I.,3.2. onder a en b genoemde hypothesen.

II.2,2.h. dierzoek naar verschil in verlichting

In eerste instantie is hier ook gedacht aan het gebrﬁik mnaken van
RONA-gegevens, omdat voor de RONA ook als kenmerk de aanwezigheid
van lichtmastenrijen wordt geinventariseerd. Wanneer echter tussen
de weg en de rij lichtmasten nog andere obstakels staan (bossages,
sloten) dan worden deze andere obstakels genoteerd en niet de
lichtmasten. Lichtmasten worden ook niet geinventariseerd wanneer

ze meer dan 2 m van de wég staan., Dit heeft tot gevolg dat m.b.v,
de gegevens uit het RONA-onderzoek fietsverkeer een vergelijking
van de aanwezigheid van verlichting niet mogelijk is.

Deze Vergelijking is dus alleen mogelijk wanncer op andere wijze
bijvoorbeeld via electriciteitsmaatschappijen gegevens over de aan- |
wezigheid van wegverlichting langs Provinciale wegen buiten de be-
bouwde kou in Noord-Brabant en de Rest van Nederland beschikbaar is.

Voor Rijkswegen is deze informatie aanwezig op een kaart uit 1975.
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Indien dit enigszins mogelijk is, zal de vergelijking van de aan-

wezigheid van wegverlichting uitgevoerd worden.,

11.2.2.c. Onderzoek naar verschil in alcoholggyruig

Als een van de mogelijke oorzaken is genoemd een hoger alcohol-
gebruik in Noord-Brabant dan in de Rest van Nederland. Een onder-
zoek ter toetsing van deze hypothese is niet direct mogelijk en
hoort eerder in een sociologisch onderzoek thuis., Wellicht kan het

SWO0V-onderzoek rij- en drinkgewoonten enige informatie verschaffen,

I11.2.3.a. Onderzoeg_ggar versggil in verkeerggzggtatie

Doel van dit onderzoek is het toetsen van de onder I.3.3s a, b

en ¢ genoende hypothesen over verschil in verkeersprestatie,
Een toetsing van hypothesc a vereist een inventarisatiie van de vol-

gende gegevens, geldend voor de onderzockperiode 1971 t/h 1975:

1. Het aantal kruispunten op alle Rijkswegen buiten dc‘bebouwde'kom
in Noord-Brabant onderverdeeld naar

- aansluitpunten (alleen in- en ultvocgln"cn) op Rijksautosnelvegen;
- idem op Rijksautowvegen; h . T
—_uct/zonder verkeerslichten gerogcldc kruispunten -op Rijquutoﬁégen;
—'1dcm op Rthshchn net gesloten verklaring voor lanﬁaaam verkeer;
- idem op R1Jkswegen met gesloten verklaring voor fletsers en
bromfietsers

- idem voor overige Rijkswegen.

Van deze Rijkswegen moct de lengte gegeven z:gn ondcrverdeeld naar
bovonncnocmde vegklassen.

2. Het aantal kruispunten op een beperkt adntal ngkswege; bulten
de bebouwde kom in de rest van Nederland die representatief kunnen
worden geacht. Voorgesteld wordt een a-sclecte steekprocef te‘tfek;'
ken uit het Rijkswcgcnbestdud van de rest van Ncéerland. De steek-
proef zal betrokken mocten worden op de gezamelijke weglengte

van Rijkswvegen in de rest van Nederland, zodanig dat de lengte
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van de Rijkswegen buiten de bebouwde kou in Noord-Brabant (lengtc:
872 km) nagenceg gelijlk is aan die van de rest van Nederland
(1engte: 5598 km). Dit komt neer op ecn sicekprocigrootic van :

+ 15%. Van deze Rijkswegen cn hun kruispunten woxden orderverde-
lingen gevraagd als onder punt 1 genoend.

3. De gemiddelde etmaaljaarintensiteiten van motorvoertuigen voor
de gelijkvloerse kruispunten genoemd onder de punten 1‘cn 2, voor
zover deze intensiteiten bekend zijn voor al de aansluitende veg-
vaklen. Over het algemeen betreft dii slechts de kruiSpunteﬁ van
‘de planvegen onderling die decl uitmaken van primaire, sccundaire’

en mogelijk ook tertiaire wegenplannen,

De verkeerspretatie van kruispunten kan worden beschouwd als het
jaarlijks aantal passerende motorvoertuigen. Er is nog geen wij-
ze van berekenen van deze verkeersprestatie bekend, die een di-
recte relatie met het aantal ongevallen heeft.

Voor de hier genoemde vergelijking van verkeersprestatie in Noord--
Brabant en de Rest van Nederland kan als benadering worden gere-
kend met de som of het product van.de gemiddelde etmaaljaarinten-
siteiten op de hoofdweg en de kruisende weg, vermenigvuldigd met
het aantal dagen en gedeeld door twee, We noemen dit getal de ge-
middelde verkeersprestatie per kruispunt. Het product van de ge-
middelde verkeersprestatie per kruispunt en het totale aantal
kruispunten voor Noord-Brabant zal vergeleken worden met een soort-
gélijk product voor de Rest van Nederland. De onderhavige hypo-
these zal worden verworpen wanneer de verhouding van beide’pro-
ducten belangrijk afwijkt van de overeenkomstige verhouding van

de waarden voor het eerder genoemde onveiligheidscriterium,

Bij toetsing van hypothese b is het noodzakelijk van de etmaalin-

tensiteiten de dag-, uur- en seizocnsverdelingen te .kennen., Daaruit
kunnen échattingcn worden berékcnd voor de verkeersprestaties ge-
durende de schemer- en duisternisperiode; Met dit gegeven is het
mogelijk aan te tonen of inderdaad gedurende de schemer- en duis-
ternisperiode de hogere mate van onveiligheid die zich voordoet

op de kruispunten van Noord-Brabant in vergelijking met de Rést



van Nederland het gevolg is van cen in dezelfde mate hogere ver-

keersprestatic,

De hypothese ¢ is in volledigheid te onderzoeken wanneer gegeévens
beschikbaar komen over de intensiteiten van bromfiets-, fietsver-
keer en eventucel de aanwezigheid van voetgangers en over lhet aan-
deel vrachtverkeer op de kruispunten in Noord-Brabant en in de
Rest van Nederland. Ilicrmee kan worden nagegaan of hogere exposi-
tiematen (frecquenties van voorkomen) voor de genoemde verkeers-
soorten in gelijke mate samengaan met hogere waarden voor evi, ge-
hantecerde veilighcidscritefium. '
Deze inventarisatie lijkt te realiseren omdat voor Rijkswegen

veel informatie beschikbaar is, De beslissing over de uitvoe-

ring hangt af van de beschikbaarheid van.gegevens, Lventueel

kan met' een steekproef worden volstaan,

II.2.3.b, Onderzoek verschil in vormgeving

Voor de Rona werkgroep kruispunten.wordt door DVK een onderzoek
uitgevoerd naar het aantal en de vormgeving van kruispunten op

Rijks- en Provinciale planwegen in geheel Nederland.

Met behulp van deze gegevens is het mogelijk te onderzoeken of

een bepaald type kruispunt op Rijkswegen in Noord-Brabant meer

voorkomt dan iﬁ de Rest van Nederland.

Op deze wijze is ‘toetsing van hypothese d wuit paragraaf 1.3.3.
mogeli jk,

I1.2.4. Onderzoek naar dagen van de week

Hiervoor is een vergelijking zoals in deze stap bedoeld nauwe-
li jks mogelijk. Het vervolgonderzoek voor dit onderdeel geschiedt

op een wat andere wijze, zoals beschreven in hoofdstuk II. %,

I1.2.5. Onderzoek naar enkelvoudige ongevallen

0ok voor dit onderzoekgebied is vergelijking van Noord-Brabant
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met de Rest van Nederland, zoals hier bedoeld niet mogelijk.

II.3. Onderzoek naar de relatie ongevallen- wegkenmerken- ver-—

keerskenmerken

In deze stap kan voor de onderzoekgebieden I t/m III en V te weten
kop~-staart- en flankbotsingen, schemer en duisternis, kruispunten
op Rijkswegen en enkelvoudige ongevallen een geintegreerd onder-
zoek worden uitgevoerd, waarbij binnen de provincie Noord-Brabant
de relatie tussen een aantal weg- en verkeerskenmerken en ongevals-
kenmerken wordt bepaald. Dit onderzoek moet binnen de provincie
Noord-Brabant worden uitgevoerd, omdat het niet mogelijk is binnen
de gestelde randvoorwaarden aan het onderzoek voldoende gegevens
in de Rest van Nederland te verzamelen, Bij dit onderzoek wordt

de vergelijking met de Rest van Nederland dus verlaten. Verwacht
mag echter worden dat er binnen Noord-Brabant voldoende variatie
in weg~ en verkeerskenmerken is om tot bevredigende onderzoekre-
sultaten te komen,

De integratie tot één onderzoek is mogelijk omdat de genoemde on-
derzoeksgebieden gedceltelijk andere doorsnijdingen van het zelfde
probleem zijn en zich grotendeels op hetzelfde deel van ket Bra-
bantse wegennet bevinden,

Het onderzocksgebied IV vergt een aparte behandeling (zie hoofd-
stuk IT.4.).

Ten aanzien van de onderzoeksgebieden I en II moet nog een split-
sing worden gemaaltt in Rijks- en Provinciale wegen binnen de be-

bouwde kom .en Rijks- en Provinciale wegen buiten de bebouwde kqm,
In hoofdstuk I is reeds gemotiveerd waarom gemeentewegen hier niet

onderzocht worden.

Voorgesteld wordt om het onderzoek te beperken tot Rijks- en Pro-
vinciale wegen buiten de bebouwde kom. Redenen hiervoor zijn o.a.
de grote problemen die ontstaan bij het inventariseren van weg--
en verkeerskenmerken binnen de bebouwde kom en de beperkte tijd
en het budget die beschikbaar zijn. Nadeel van deze keuze is wel

dat slechts een deel van het probleem onderzocht wordt.
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Voor deze Rijks- en Provinciale wegen buiten de bebouwde kom

moet t.b.v., het onderzoek een splitsing worden gemaakt in

a. wegvakken

b. kruispunten met aansluitende wegvakken (invloedgebieden).

Zowel de dataverzameling als de analyse zal dan apart voor deze
beide categorieén moeten worden uitgevoerd. Bij de analyse moet het
mogelijk zijn om binnen categorie b onderscheid te maken tussen

het kruisingsvlak en de invloedsgebieden. De ongevallen die op
beide voorkomen zullen namelijk verschillend zijn.

De volgende gegevens zullen verzameld moeten wordens

A. Wegkenmerken

Al, Voor wegvakken

- type weg, onderverdeling‘naar autosnelweg, autoweg, weg met

. geslotenverklaring voor langzaam verkeer, weg met geslotenver-

klaring voor fietsers en bromfietsers, overige wegen

- aantal rijbanen

- lengte

- aantal rijstroken

- aantal uitritten

- fietspad (0 = geen; 1 = eenzijdig, 2 = tweezijdig)

- parallelweg

- percentage lintbebouwing

- aanwezigheid van discontinuiteiten (bochten,of korte profiel-
vernauwingen) (DHV-onderzoek vraag 11)

- obstakels (DHV-onderzoek vraag 15 t/m 17)

- percentage voldoende overzichtslengte

- verlichting aan- of afwezig (niet in het DHV-onderzoek)
- aansluitend aan kruispunt of niet

- wegverharding

- wegmarkering (niet in het DHV-onderzoek),

A2, Voor kruispunten

1. Kruispunttype; wordt bepaald door vormgevingselementen van de

aansluitende wegvakken naar analogie met het kruispuntenonderzoek
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van de RONA (zie bijlage 4). Het aantal typen moet wellicht wor-
den uitgebreid.

2. Wegtype van de aansluitende weggedeelten; onderverdeling naar
autosnelweg, autoweg, weg met gesloten verklaring voor langzaam
verkeer, weg met gesloten verklaring voor fietsers en bromfiet-
sers, overige wegen, Daarbij aangegeven enkel-~ of dubbelbaans,

3. Kruispuntverlichting; aan- of afwezig.

Lk, Zichtomstandigheden; uitgedrukt in percentage aanwezigheid van
obstakelvrije bermbrcedtles (niet zichtbelemrerend over een breedte
van nmeer dan 2 m) over cen afstand van + 103 m langs de aansluiticn-
de weggedeelten, dit percentage wordt ge;;kend vanaf het krui-

gingsvlak,

B. Verkeerskenmerken

’

Bi. Voor wepvalkken. ' .

1. etmaaljaarintensiteit voor het gemotoriscerde verkeer
2, aandeel vrachtverkeer ‘
3. etmaaljaarintenéiteit van het (brom)fietsverkeer

%k, de verdeling van deze intensiteiten naar dag, uur en seizoen.

..

2 ‘
B2, Voor kruispunten .

Iliervoor moeten dezelfde gegevens als onder Bl, worden verzamcld

voor alle aansluitende wegvakken, .

et zal niect mogélijk zijn de frequentie van voorkomen van voet-
gangers in dit onderzoek te betrekken omdat dit gegeven waar-
schijnlijk zclden of nooit buiten de bebouwde kom is geregistreerd.

Ten aanzicen van de intensiteitsgegevens kan grotendeels met schat-
tingen worden volstaan. Het is noodzakelijk om minimaal op
20 kruispunten 2 maal 2% uwur visueel te tellen en de schattingen

nede op dezc gegevens te baseren.

C. Ongevalskennerken

&
In principe zijn hier twee mogelijkheden aanvezig: Er kan gewerkt

vorden met aantallen dodelijke ongevallen over een lange periode
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(1968 Qﬁa 1975) of met letselongevallen over een kortere perlode
(1971 t/m 1975).

Wanneer gewerkt wordt met dodelijke ongevallen kan gebruik worden
gemaakt van Het SWOV-bestand Hodelijke ongevallen zoals dat al cer-
der is genocmd (onder hoéfdstuk 1). Aan dit bestand is cen dubbele
locatiecodering gekoppeld (VOR-codering en hectométrering),_die

koppeling met wegvakken en kruispunten mogelijk maakt.

Vanneer gekozen wordt voor het gebruik van letselongevallen zijn

de volgende bronnen beschikbaar: ~ -

1. SWOV-ongevallenbestand (op tapc); betreft de dngevallen met slacht~
offcrs‘vanaf 1971, Problemcen Lkunnen ontstaan bij het localiseren van
de ongcvaileu naar de onderhavige kruispunten/wegvalklken.

2. RWS-ongevallenbestand; betreft alle geregistreerde onéevallen

. vanaf 1970 . Problemen kunnen ontstaan bij de (her)codering van

de oorspronkelijke CBS-ongevals sformulicren; de locatie van onge-
vallen (d.m,v.~hectometcraandu1ding) wordt bekend veronderstcld.

3. Veronica-ongevallenbestand van PWS Noord-Brabant alle geregis-
treerde ongevallen vanaf 1970, iocatiecodering aanwezig,

4, VOR-ongevallenbestand; betreft alle geregistrecrde ongevallen
vanaf 1975. Probleumen zullen ontstaan bij het localiseren van dg

ongevallen, mogelijk is dit gunstiger voor de jaren nad 1975, omdat
1975 een proefjaar was en.nogal onbetrouwbaar is, | |
Omdat in ieder géval over de periode 1971 t/h;1973 (eventueel t/h .
197&) de ongeval geanalyseerd gaan worden moet B

voorshands gekozen worden voor het bestand 1 of 2 of voor ecen com--

binatic van beide bestanden. Bijvoorbeeld kan via de CBS-nuumering
van de ongevallen uit het RVS-bestand, de kenmerken van de betref-
fende ongevallen uit het SWOV-bestand gelicht worden, .

Ingeval ook onwévallen vanaf 1975 geanalyseerd gaan worden, bijvoor-
-beeld om de- hu1d1~c ontxlhmcllaw vast te stellen, kan het VOR-

bestand «cbrullt worden, B13 de koppeling van bestanden noct re~
kening Lchoudcn worden met de verschillen in locatiesystenen

vooral tﬂa.v. de Lkoppeling van -VOR-bestand cn RVWS-bestand,
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Bij de keuze van de ongevallen die geanalyscerd gaan vorden zal -
rekening mocten worden gehouden met de volgende overwegingens

1, Ilet gebruik van dodelijke ongevallen beteckent het beschouwen
van slechts een decel van alle ongevallen., Deze dodelijke ongeval-
len kunnen andere kenmerken hebben dan dé letselongevallen.

2, Beschouwing van dodelijke ongevallen over cen langere periode
heeft tot gevolg dat meer wcgvakkeu/kruispunten uit hetl onderzoek
vallen omdat deze in de betreffende periode gereconstrueerd zijn.
3. Ilet 5WOV-bestand dodelijke-ongevallen is betrekkelijk cenvou-
dig tec koppelen aan de weglocatie, Dit kan t.a.v. de bestanden
letsclon"evallen grotere probleumen opleveren.

I Dodellgke onwevallcn zijn ‘betrouwbaarder gereﬂlstreerd dan

letseclongevallen,

Overleg tussen werkgroep en SVOV is noodzakellgk om te bepalen
wvelke ongevallenbestanden het cenvoudigst te hanleren zijn.

Daarbij kan worden opgemerkt dat in alle bestanden dec gewenste
ongevalskenmerlken opgenomen éijn, zodat iedere gewenste onder-

vcrdeliﬁg mogelijk is,

Afstemming op andere onderzoeken

Veel #an bovenvermclde gegevéns vorden ook verzameld in twee lan-~
delijke onderéoekingen uitgevoerh in het kader van de RONA:
:1. et DIIV-onderzoeck "Fietsverkeer", dat als onderzoceligebied hecfu
de ueggcdcclten (e“cl. de kruispunten) van Rijks- en Provinciale
regen buiten dc bebouwde kom die op ecn wegenplan voorkomen.
2, het DVI onderzock "Kruispunten" dat als onderzoekgebicd heeft
dc hrulspuntcn van primaire, sccundaire en tertiaire planwvegen .
onderllng, alsnede genuumerde Iijkswegen en autosnelwegen,
Het is van groot belang dat de inventarisatie voor dit onderzock
wordl afgestemd op de inventarisaties voor bovengenocmd RONA-
onderzoek, Daarbij dient‘rekening gehouden te worden met het vers
schil in onderzoekperiode. et Noord-Brabant onderzoek heeft be-
hoefte aan gegevens die sinds 1971 gelden; de RONA-onderzoekingen
starten bij het jaar 1974 (DUVionderzock) resp. 1975 (DVK—bndcrzoek).
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et is zcer gewenst alle genocemde gegevens te verzamelen voor het
gehele Rijks—- en Provinciale wegennet buiten de bebouwde kom in
Noord-Brabant, Vanneer dit niet mogelijk is moet getrach{ worden
cen zo groot mogelijke steekproef te bereiken,

Nogmaals moct erop gewezen worden dat een goede koppeling tussen
het wegvaklkenbestand (inclusief kruispunten) en het ongevallenbe-

stand een cecrste vereiste is.

Om nu in Noord-Brabant de invloed van een bepaald wegkcnmerk op
het aantal ongevallen van een bepaald type te onderzoeken (vaar-
bij gecorrigeerd moet worden voor de verkeersprestatie) kan bv, deb
onveiligheid van groepen wegvakken/kruispunten, die slechts op één
kenmerk verschillen worden vergelcken, Een andere mogelijkheid is
om een analysetechniek te hantcrcp, waarbij de relatie tussen ver-
‘schillende weg- verkeers- ecn ongevalskemmerken wordt onderzocht.
Dit kan bv., geschieden door kruistabellen te analysercn met niet
neer dan vier kemmerken, waarbij van te voren een zinvolle
inde}inéen in klassen worden gcmaakt, De analyse kan dan steeds
geschieden op basis van een specifiecke hypothese,

Ten aanzien van het ondcrzoeksgebied schemer en duisternis kan

nog worden opgemerkt dat het zinvol is eerst de relatie duister-
nis - wegkenmerken .te onderzocken en pas daarna de relatie duis-

ternis/%érlicht - weglkenmerken,

II.4. Onderzoek naar dagen van de week

Als tweede stap in het onderzoek naar de verschillen in onvei-
ligheid op verschillende dagen van de week kan een onderzoek naar
expositie worden uitgevoerd,

Onder expositie wordt verstaan de mate van deelname aan het ver-
keer. Wie veel aan het verkeer deelneemt zal meer kans hebben op
een ongeval dan iemand die weinig aan het verkeer deelneemt.

Het onderhavige onderzoek is er dan ook op gericht verschillen

in expositie voor verschillende urbanisatiegraden in Noord-Bra-

bant op te sporen.
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Er zijn twee mogelijkheden om expositiegegevens te verzamelens
ondervragen van inwoners of verkeerstellingen langs de weg. Beide
mogelijkheden komen in aanmerking om op beperkte schaal te worden
toegepast ter bepaling van verschillen in expositie op verschil-

lende dagen van de week.

Als voorbereiding op een uitgebreid onderzoek naar het verplaats-
ingsgedrag van mensen in Nederland (ROVIN-onderzoek) wordt door
de Nederlandse Stichting voor Statistiek in opdracht van de SWOV
een proefenquéte uitgevoerd.

Deze enquéte is bedoeld om inzicht te krijgen in de betrouwbaar-
heid van de door de geénquéteerde opgegeven afstanden. Daartoe
worden de afgelegde routes gedeeltelijk op kaarten ingetekend.
Het bleek mogelijk om met een geringe hoeveelheid extra kosten de~
ze enquéte zodanig aan te passen, dat de gegevens ook voor het
onderzoek naar de verkeersconveiligheid in de provincie Noord-Bra-
bant bruikbaar zijn. Er zijn daartoe enige aanpassingen in de
vraagstelling gedaan (met name de dagen waarover geénquéteerd
wordt) en de omvang van de steekproef is uitgebreid.

De enquéte wordt gehouden in 13 Noord-Brabantse gemeenten en 15
gemeenten in omliggende provincies., Deze gemeenten zijn ingedeeld
naar urbanisatiegraad (gedefinieerd als het aantal inwoners per
gemeente ingedeeld in vijf klassen).

De 13 geselecteerde gemeenten in Noord-Brabant zijn opgenomen in
tabel 3; de 15 gemeenten in omliggende provincies in tabel 4.

In deze gemeenten wordt bij een steekproef uit de inwoners gede-
tailleerd gevraagd naar verkeersdeelname op bepaalde dagen, min-
der gedetailleerd per week en globaal voor het gehele jaar. De
enquéte wordt uitgevoerd in november 1976.

De steekproefgrootte bedraagt totaal 900 personen in Noord-Bra-

bant en 300 personen in de overige provincies.

Met behulp van deze gegevens kan een vergelijking van expositie voor
verschillende dagen tussen Noord-Brabant en de andere provincies
worden uitgevoerd maar de steekproef buiten Noord-Brabant is niet
representatief voor de rest van Nederland en ook niet in alle

opzichten vergelijkbaar met de steekproef binnen Noord-Brabant.
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Voor Noord-Brabant kan op groﬁd.van de steckproefgegevens geschat
wvorden wat per urbanisatiecklasse de expositie is van de invoners
onderverﬁceld naar wvijze van verkeersdcelnanme, binnen-buiten be- )
bouwde kom, wel of niet binnen eigen gemcente, leceftijd en geslacht,
‘dag van de week en tijdstip. '
De ongevallen kunnen per urbanisaticklasse worden gerelateerd aan
deze expositiegegevens, X .

Een bezwaar is dat geen rekening wordt gehouden met verkeersdeelnanme.
Qoor niet-invoners. Dit zal zwaarder gelden voor gemotoriscerd ver-
keér. Daﬁrom is het gewenst om in dezelfde gemeenten aanvullénde
gegevens te verzamelen om een compleet beeld van het verkeer in

deze gemeenten te krijgen. Wanneer voor deze gemeenten recent ver-
keerstellingen dan wel kentekenonderzoeken zijn gehouden dan -
kunnen deze worden gebruikt. In dit niet het geval dan zullen
aanvullende tellingen, dan wel kentekenonderzoeken nodig zijn.

Voor een aantal gemeenten zal dit zeker het geval zijh. Het meet-
programma moet per gemeente worden uitgewerkt in samenwerking met '
de plaatselijke wegbeheerder. Dit om de metingen zodanig te situe-~
ren dat een goed beeld wordt verkregen.

Ook hierbij kan de expositie.per urbanisatieklasse worden geschat.
Vervolgens worden de ongevallen per urbanisatieklasse gerelateerd
aan de expositiegegevens. De expositiegegevens verkregen met
vraaggesprekken en met tellingen zijn dus elkaar aanvullend.

Uit de expositiegegevens en ongevallenquotiénten kan worden afge-
leid of de verschillen tussen dagen van de week zijn toe te schrij-
ven aan verschillen in verkeersintensiteiten, in verkeerssamenstel-
lingen of aan andere oorzaken., Dit kan worden gespecificeerd naar

urbanisatieklasse en binnen of buiten bebouwde kom.

Los van de geconstateerde verschillen tussen Noord—Brabdnt en de rest
van Nederland wvat ﬁptreft verkeersveiligheid op verschillende dagen
van. de week, is het vooréesteldc onderzock van belang omdat bekend

is dat voor voelgangers en (brom)fiétscrs de verkeersveiligheid sauen-

hangt met inwonertal,
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I1.5. Onderzoek naar enkelvoudige ongevallen

Dit onderzoekgebied is reeds opgenomen in het relatieonderzoek
beschreven onder II.3..Daarbij wordt gezocht naar wegkenmerken,
die als oorzaak kunnen worden gezien voor het ontstaan van enkel-
voudige ongevallen.
In dit geval is het echter mogelijk om met voorbijgaan van de
oorzaken van het ongeval, reeds maatregelen te nemen die de ernst
van het ongeval verminderen. Het betreft hier dan crash-maatrege-
len.
Crash-maatregelen voorkomen niet dat het voertuig van de weg
raakt, maar wel dat het van de weg raken ernstige gevolgen heeft,
Deze crash~maatregelen kunnen reeds na een geringe onderzoekin-
spanning worden genomen. Daarbij moet men echter wel voor ogen
houden dat pre-crash maatregelen voortvloceiende uit het relatie-
onderzoek het van de weg af raken van een voertuig &unnen voorkomen,
. ! )
De mogelijke crash-maatregelen zijn:
1. afschermen van de obstakels resﬁ. potentieel gevaarlijke locas
ties (water);
2. verplaatsen resp. verwijderen van de obstakels;
3. minder agressief maken van de obstakels.
Om te weten welke maatregel in welke situatie het meest geeigend,
is, is het noodzakelijk van de emnkelvoudige ongevallen op Rijks-
en Provinciale wegen buiten de bebouwde kom de locatie te kennen.
PW Noord-Brabant heeft van elk dodelijk ongeval tegen een vast-
voorwerp een aantal details vastgelegd. Elk ongeval is op kaart
ingetekend. Deze kaart moet uitgebreid worden met de eenzijdige
ongevallen en de enkelvoudige ongevallen op Rijkswegen. Verder is
het wenselijk om ook de letselongevallen aan te geven, Van de ’
ongevalslocaties op RW en PW zullen de volgende kenmerken gein-
ventariseerd moeten worden om aan de hand hiervan een keuze van
de te nemen maatregelen te kunnen maken. | ,
' type weg: autosnelweg, autoweg, weg met geslotenverklaring voor
langzaam verkeer, weg met geslotenverklaring voor fietsers en

bromfietsers, overige wegen (waarbij onderscheidnaar enkel- en



- 38 -

dubbelbaans)
plaats ongeval: rechte weg, hoek/bocht, kruispunt

aanwezigheid discontinuiteiten (zoals wegversmallingen)

type bocht: kromtestra(a)l(en) en booglengte, verkanting,

aard obstakel: boom, lichtmast, paal, andere obstakels, sloot

plaats obstakel: afstand tot wegrand, tussenafstand obstakels in

binnen of buiten bocht
type wegverharding: bitumen, beton, klinker, kei en stroefheid

wegdek

aanwezigheid wegverlichting, speciale weggeleidingsystemen, be-

veiligingsconstructies,
Met behulp van deze gegevens kan worden bepaald of er op bepaalde
locaties crash-maatregelen te nemen zijn en welke dat moeten

Zijnn
I1.6. Resumé

De vijf onderzoekgebieden zijn:

I. Kop-staart- en flankbotsingen op Rijks- em Provinciale weéen
binnen en buiten de bebouwde kom.

II. Schemer en duisternis op Rijks- cn Prov1n01ale wvegen binnen
en buiten de bebouvde kon. ,

III1. Krulspunten op Rlaksweéeh buiten de bebouwde kom,
IV.'Dagen van de week .

V. Enkelvoudige ongevallen

In het onderzoek zijn de volgende stappen onderscheidens
1. Analyse SWOV-ongevallenbestand. |
2. Onderzoek naar verschll in verkeers- en hegkenmerken tussen Noord-
Brabant en de Ilest van Nederland. ' |
3. Onderzoek naar de relatic ongevallen en weg- en verkecerskemmerken

binnen Noord—Brabqnt.

De eerste stap is noodzakelijk bij de onderzoekgebieden I, II
en IV en V om de hypothesen te verbeteren.
De tweede stap is slechts beperkt uitvoerbaar en kan gebruikt

worden voor een gedeeltelijke hypothesetoetsing voor de onder-



-39 -

gebieden I, II en III.

Voor de onderzoekgebiedén I t/m III en V is in de derde stap een
geintegreerd onderzoek binnen Noord-Brabant mogeli jk.

Het onderzoekgebied IV vereist een ander onderzoek; hier kan in

aansluiting op de eerste stap een onderzoek naar expositie wor-

den uitgevoerd, zoals beschreven in hoofdstuk II.4.

Verder zijn in II1.5. de aanvullende onderzoekactiviteiten t.b.v.
de toepassing van crash-maatregelen voor onderzoekgebied V beschre-

vene.
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111, MOGELIJKE MAATREGELEN

Inleiding

Behandeld worden hier maatregelen die op grond van de in de vo-
rige hoofdstukken genoemde onder@oeken kumnen worden aangegeven,
Tevens zullen maatregelen worden opgenoien Voor meer algemene
problemen die niet afgeleid zijn uit de aandachtsgebieden. Hier-
bij zal gebruik worden gemaakt van parate kennis opgedaan

uit eigen onderzoek, literatuurstudie, praktijkervaring en theo-

retische kennis.

In dit stadium zal het in de meeste gevallen uiteraard nog niet
goed mogelijk zijn om eipliciete adviezen voor maatregelen aan

te geven voor de nog te onderzocken onderzoeksgebieden, Deze maat-
regelen zullen dan ook in eerste instantie in algemene termen

worden geformuleerd.

Mogelijkheden voor maatregelen kunnen in de diverse stadia van
het onderzoek naar voren komen,

Hierbij worden de volgende stadia beschouwd: ,
a) met de huidige gegevens (eventueel met een beperkte gerichte
inventarisatie om te kunnen bepalen welke maatregel waar moet
worden ingevoerd);

b) na een verdere analyse van het SW0V-ongevallenbestands;

c) na het onderzoek waarbij weg- en verkeerskenmerken in Noord-
Brabant worden vergeleken met die in de Rest van Nederland

d) na het uitgebreide onderzoek, waarbij naar relaties tussen

weg~, verkeers~ en omgevingskemmerken worden gezocht.

Veelal komen voor een bepaalde problematiek een aantal maatrege-
len in aanmerking. Een onderlinge afweging van de diverse moge-

lijkheden zal hierbij noodzakelijk zijn -om te komen tot een, for-
mulering voor de meest gecigende maatfegel. Hierbij zal rekening

- gchouden moeten worden met bestaande resp. op korte termijn te
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vervachten normen, aanbevelingen of richtlijnen,

Van elk van de aan te geven maatregelen zullen de te verwachten
effecten op de verkeersveiligheid zoveel mogelijk moeten worden
aangegeven, kwalitatief en waar mogelijk ook kwantitatief (even-
tueei minimum en maximum effecten). Ook de eventuele neveneffeé-
ten zullen moeten worden beschouwd. Het spreekt'vanzclf dat de
uiteindelijlke maatregelen die het resultaat zijn van een inte-
gratie van de resultaten van nader onderzoek en van de algemene
maatregelen pakket niet met elkaar in strijd mogen zijn en zoveel
mogelijk aan elkaar aangepast dienen te zijn. ,
Prioriteiten in het totale pakket maatregelen lkunnen worden be-
paald:s

a) op grond van op praktijkervaring gebaseerde logische overwe-
gingens

b) op grond van kwantitatieve beslissingsregels. Daarvoor is no- -
dig dat per maatregel beschikt kan worden over gegevens met behulp
waarvan een raming van de kosten en cen prognose‘vah het effect
van de maatregel kan worden gemaakt.

III.1. Mogelijke maatrégelen voor de onderzoeksgebieden

ITet in hoofdstuk II genoemde onderzoek is bedoeld om te lomen -tot
adviezen voor maatregelen die de verﬁeersonveiligheid van het on-
derzoelkgebied verlagen. Het is dan ook op dit moment niet mogelijk
om concreet aan te geven welke maatregelen uit hef onderzoek zui-
len volgen. Vel is het mogelijk globaal aan te geven welk soort-
haatregelen uit het onderzoek lunnen voortvloeien.

Mierbij vordt eerst een globale beschrijving van de onvelllghelds-
geblcden gegeven aan de hand waarvan voorbeelden van monellgke
maatregelen worden genoemd. Vervolgens wordt voor iedere stap

in het onderzoek aangegeven of maatregelén mogen worden verwacht

en enkele voorbeelden genoemd..

III.1.1. Maatregelen per onderzoeksgebied

ITI.1.1.1.a. Kop-staart aanrijdingen

Algemeen kan dit worden onderscheiden in aanrijdingen tussen auto's
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onderling en aanrijdingen tussen auto's enr langzaam verkeer.,

In het cerste geval kan dit voorkomen op bepaalde locaties en
tijdstippen bv. op autowegen stroomopwaaris van cen disconti-
nuiteit tijdens sﬁitsuren of bij kruispunien, Gedacht kan dan
worden aan recconstructie ter opheffing van de discontinuiteit
filebeveiligingssystemen en voor het probleem bij kruispunten,
aan cen betere opstelling van het verlkeersregelsysteen.
Kop-staart aanrijdingen tussen auto's en langzaam verkeer zoals
fictsers en bromfietsers kunnen op rechte wegvaklken en kruis-
punten zich voordoen. In het eerste geval 1ijkt aanleg van aparte
fietspaden geindiceerd en in het tweede geval maatregelen zoals

verkeerslichtenrcgeling met aparte fase voor langzaam verkeer.

Dit is globaal te onderscheiden in aanrijdingen tussen auto's
onderling en aanrijdingen tussen auto's en langzaam verkeer.

Dit kan zich voordoen op kruispuntén, op rechte wegvakken of

bij invoegstroken, ' | ’

Op kruispunten kan het probleem worden bestreden door bv. aan-
leg van cen verkeerslichteninstallatie, het uitzicht te verbe-
tereﬁ enz.

Op rechte wegvaklken met uitritten zal bijvoorbeeld gedacht kun-
nen worden aan de aanleg van parallelvegenm. Aanrijdingen bij in-
voegmanocuvres kunnen worden verminderd deor betere lay-out van

de invoegende wegen.

ITr.1.1.2. §chemer en duisternis

Deze omstandigheid beinvloedt de veiligheid in ongunstige zin

als gevolg van de slechtere waarneembaarheid van weg- verkeers;
en omgevingskemnerken, Ook zal de bestuurder meer probleuen heb-':
ben bij de beoordeling van diverse situaties,

Vermeld moet worden dat hierbij mede eenirol zal spelen de ver-
moeidheid van de bestuurder en het alcoholgebruik, .
Voorzieningen die die problemen bij schemer en duisternis kleiner

" kunnen maken zijn ondermeer wegverlichting en weggeleidingssystenen
die beter waarneembaar zijn.
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De problematiek op kruispunten kan worden onderscheiden maar krui-
singen tussen autowegen onderling, kruisingen tussen autowveg en
weg voor gemengd verkeer en kruisingen tussen ﬁegen voor gemengd
verkeer,

In het algemeen is een voor de hand liggende maatregel het invoe-~
ren van verkeersregelsystemen zoals bv. speciale voorrangsrege-
ling of verkeerslichtenregeling. Allerlei varianten zijn hierbij
mogelijk zoals aparte fasering voor smnelverkeer, fietsers/ﬁrom—
fietsers en voetgangers en voor rechtdoorgaand, links of rechts
afslaand verkeer,

0ok een betere lay-out van de kruispunten dan wel aanleg van om~
leidingsroutes voor het doorgaande verkeer door kernen.horen tot

de mogelijke maatregelen,

III.1.1,4. Dagen van de week

Hier worden relaties gezocht tussen verplaatsingspatronen per ur-
banisatiegraad en verkeérsonveiligheid. Structurele als ook plaat-
‘selijke maatregelen lijken hier op zijn plaats.

Als strﬁcturele maatregel kan gedacht worden aan verbetering van
openbagar vervoer en aanleg van parallelwegen.

De plaatselijke maatregelen zullen van dezelfde aard zijn als de-

reeds eerder genoemde maatregelen.

Hierbij kan onderscheid worden gemaakt tussen pre-crash en crash-

maatregelen,

Pre-crash maatregelen -

1. Vormgeving van hoek/bocht verbeteren waar deze miet voldoet
aan huidige normen; stroefheid wegdek verbeteren.
2, Veggeleidingssystcem beter zicht/hoorbaar maken, zodat ook

onder slechte omstandigheden dit waargenomen kan worden.



- 4l -

‘3. Voor hoelken en bochten speciale geleidingssystemen zodat aan-
wezigheid en sard van de bocht waargenomen kan worden;
4, Véérinformatie bij hoek/bocht zodat geanticipeerd kan worden

hierop en sneclheid aangepast kan worden.

Crash-maatrecelen

5. Afschermen van de obstakels resP. potentieel gevaarlijke loca-~
ties (water)
6. Verplaatsen resp., verwijderen van de obstakels.

7. Minder agressief maken van de obstakels,

ITTI.1.2. Maatregelen volgens uit ieder deel van het onderzdgg

IIT.1.2.1, Analyse SW0V-ongevallenbestand

De onder II.1 genoemde analyses van het SWOV-ongevallenbestand

voor de onderzoeksgebieden kop-staart- en flankbotsingen, schemer
en duisternis en dagen van de week zullen nagenoeg geen maatrege-
len opleveren, Deze analyses zijn vooral bedoeld om meer inzicht
te krijgen in de problematiek. Slechts in een enkel geval zal uit

de conclusies een te nemen maatregel volgen,

IIT1.1.2.2, Vergelijking weg- en/of verkeerskenmerken

ITT.1.2.2.,1. Onderzoeksgebied kop-staart- em flankbotsingen

Uit de vergelijking van wegkenmerken kunnen een of meer wegken—
merken volgen die in Noord-Brabant duidelijk meer of minder aan-
wezig zijn dan in de Dlest van Nederland:A

Wannecer verondersteld mag worden dat de aanwezigheid van dit ken-~
merk cen relatie heeft met de verkeersonveiligheid of wanneer deze
relatie bekend is, dan kunnen maatregelen genomen worden,

lleeft Noord-Brabant bijvoorbeeld veel uitritten, dan kan de aanleg
van parallelwegen overwogen worden. Wordt geconstateerd dat er

Welnlg fietspaden 21Jn, daen ligt een versneclde aanleg van fietspa-
den voor de hand.,
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Is er onvoldoende zicht op de voorganger of op uitritten, dan

ligt de maatregel al veel minder voor de hand.

I17.1.2.2.2. Onderzoeksgebied schemer en duisternis

Wanneer wordt gevonden dat er in Noord~Brabant 's nachts meer
verkeer.is, dan kan men zich afvragen of bijvoorbecld mecer ver-
keerslichteninstallaties 's nachts moeten blijven werken of dat
er nog drukke wegen zijn, waar verlichting kan worden aange-
bracht.

et aanbrengen van verlichting volgens de bestaande richtlijnen
kan ook de aangewezen maatregel zijn wanneer wordt geconstateerd
dat Noord-Brabant relatief minder verlichting heeft dan de lest

van Nederland.

II1.1.2.2.3. Onderzoeksgebied kruispunten

In dit onderzoek zijn frequenties van kruispunten en verkeerspres-
taties op kruispunten in Noord-Brabant vergecleken met die in de

Rest van Nederland. Ingeval een relatief hoge verkeersprestatie
op kruispunten in Noord-Brabant voornamelijlk een gevolg blijkt

te zijn van een hoog aantal kruispunten per eenheid van weg-
lengte, kan een maatregel overwogen worden die de kruispunt-
_dichtheid van Rijkswegen in Noord-Drabant doet dalen. Eeh andere
-maatregel op basis van dit deel vam het onderzoek is mogelijk

het aanbrengen §an verkeerslichtinstallaties op kruispunten van
Rijkswegen buiten de bebouwde kom in Noord-Brabant die een rela-
tief hoge verkeersintensiteit te verwerken hebben. Mocht‘blijken
dat een hogere mate van onveiligheid in Noord-Brabant, uitgedrukt
in het aantal doden per kruispunt per eenheid van verkeerspres-
tatie, zich voornamelijk voordoet gedurende de schemer- en duis-
ternisperiode, dan kunnen maatregelen voorgesteld worden die be-
trekking hebhen 6p verbetering van de kruispuntverlichting.

Blijkt de relatief hone onveiligheid in Noord-Brabant samen te )
gaan met een hoge expositiemaat (intensiteit) voor één of meerdere
verkeerssoorten dan kunnen maatregelen worden voorgesteld die spe-
cifiek gericht zijn op verlaging van de onveiligheid van die ver-

keerssoort(en).
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en verkeerskenmerken

In dit onderzoek worden kenmerken van ongevallen en meer gedetail-*
leerde weg; en verkeerskenmerken naar hun onderlinge samenhang ge-
analyseefd. ltaatregelen die uit dit onderzoek resulteren zullen
gericht zijn op verandering van de wegkemmerken van kruispunten

of wegvakken die relatief onveilig zijn naar wegkenmerlken van
kruispunten of wegvakken die relatief veilig zijn binnen de groep.
kruispunten of wegvakken in Noord-Brabant.

Hierbij kan gedacht worden aan wijzigingen in de kruispunt lay-
out, het aanbrengen van verkeersregelinstallaties, de aanleg van
fietspaden, het terugbhrengen van het aantal uitritten, het aan- .
brengen van verlichting in bepaalde situaties, Het onderzoek
krijgt meer betekenis in termen van adviezen voor maatregelen naar-
mate de kruispunten/wegvalken in Noord-Brabant meer variatie in
weg~- cn verkeerskenmerken laten zien. Immers dan mogen effectieve
maatregelen worden verwacht die de relatief onveilige kruispunten/
wegvakken veiliger maken door veranderingen van de relevant ge-
bleken weg- en/of verkeerskemmerken. De vraag in welke mate de
kruispunten/wegvakken in Noord-Brabant afwijken van die in de Rest
van Nederland blijft dan onbeantwoord. Dit gaat ten kosée van de
generaliseerbaarheid van de voor te stecllen maatregelen, d.w.z. |

de maatregelen gelden alleen in Nobrd—Brabant.

IIT1.2, Algemene maatregelen

Inleiding

Naast de maatregelen die geadviseerd kunnen worden op grond van
de in de voorgaande hoofdstukken genoemde onderzoeken zullen nog
andere maatregelen aangegeven kunnen worden op grond van meer
algemene problemen. Hierbij zal hoofdzakelijk worden uitgegaan
van resultaten van onderzoek door de SWOV en/of elders verricht,
Globaal kunnen maatregelen worden onderscheiden in structurele
en in plaatselijke maatregelen. Deze maatregelen kunnen betref-

fen veranderingen aan de weg zelf en veranderingen van voorzie-
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ningen langs de weg, maatregelen die invloed hebben op het ver-
keer en maatregelen op het gebied van politietoezicht.

In het volgende worden een aantal mogelijkheden genoemd, Daar-
bij is nog niet naar volledigheid gestreefd. Bovendien moeten

de genoemde mogelijkheden nog verder uitgewerkt worden,

II1.2.1. Wegstructurering

Uit een beschouwing van de structurering van het wegennet (plan-
wegen) in Noord-Brabant (zoals aangegeven in het:streekplan voor
midden en Oost-Brabant) waarbij de wegen in een achttal types zijn
onderscheiden, blijken er meerdere wegverbindingen te bestaan

" die uit twee of meer wegtypes zijn samengesteld (onder verbindings-
weg wordt hier verstaan een weg die twee centra met elkaar verbindt
en waarvan verondersteld wordt dat een groot deel van het verkeer
zich ook tussen deze centra verplaatst).

dubbelbaans

enkelbaans

dubbelbaans

enkelbacns

ongelijkvloers ‘{
autoveg
gelijkvloers {

dubbelbaans {met fietspad

weg voor gemengd zonder fietspad

verkeer enkelbaans met fletspgd
zonder fietspad

Types weg die in elkaar overgaan zijn ondermeer autosnelweg - weg
voor gemengd verkeer met fietspad ~ autosnelweg;

autoweg (dubbelbaans) - weg voor gemengd verkecr (enkelbaans) net
fietspad;

wveg met fietspad - weg zonder fietspad.

Dit houdt dus in dat binnen deze wegverbindingen grote variaties
in wegkemmerken zullen optreden. Verondersteld mag worden dat dit
uit veiligheidsoogpunt minder gewenst is,

Twee aspecten spelen bij de beschouwing van dit probleem een be-
langrijke rol: -
1) het probleem van de discontinuiteiten in wegkenmerkeﬁ binnen

de verbindingswegen;
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2) het probleem van de keuze van het geﬁenste wegtype voor elke
verbindingswveg.

| Het eerste aspect vormt een onderdeel van het SWOV-project Cate-
gorisering van wegen dat momentegl in uitvoering is. Ten aan-.
zien van het tweede aspect zijn mogelijk reeds noruen aanvezig
bij Rijkswaterstaat en Provinciale Vaterstaat die direct of in=-

direct in relatie zullen staan met de verkeersveiligheid.

Gezien de lange looptijd die een maatregel als herstructurering
van wegverbindingen met zich mee zal brengen, lijikt het wenselijk
de resultaten van het onderzoek categorisering van wegen af te
wvachten en mede in beschouwing te nemen, alvorens tot uitvoering

van maatregelen te komen,

I11.2.2, Stroefheid wegdekken

Als een van de factoren die bijdragen tot het ontstaan van een
6ngeva1 kan worden aangemerkt een onvoldoende stroefheid van het
vegdek, ‘

De Subcommissie V van de werkgroep Banden, Wegdekken en Sliponge-
vallen heeft een uitgebreid onderzoek hiernaar verrlcht.

Op grond hiervan en op grond van de uitgebreide stroefheldsmetingen-
die in 1975 door Provinciale Waterstaat Noord-Brabant zijn ver-
richt zullen aanbevelingen voor maatiregelen m.b.t. verbeterlng

van de st¢oefhe1d van wegdekken kunnen worden gegeven,

III.2.3. Alcoholcontrole

et SWOV-onderzoek rij~- en drinkgewoonten kan wellicht aanknopings-
punten opleveren voor adviezen m.b.t. politiecontrole op alcohol-

gebruik bij de bestuurders,
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Tabel 1.

Procenfuele verdeling van doden naar dog van de week

%o, Ma. Di.  Wo. Da. Vrij. Y%a. Tot.

Foord-Brabant 18 15 13 14 13 16 12 100
Rest v, Nederland - 16 iy - 13 135 i3 16 . 15 100
Rimmen R .
Woord-Brabant 16 15 7 14 14 13'f 1 1y 100
Restl v, Nederland - 13 44 13 - 12 15 18 15 100
loord-Brabant GW 1. 15 15 16 13 - 13 15 100 -
Nest v. Hederland GV 13 15 13 13 15 18 14 1.00
‘Noord-Prabant PV 18 - 14 13 9 20 17 10 100
Nest v, Nederland DV 20 . 310 335 9 17 19 100 .
Noord-Drabant RW 23 25 10 . 3k h 15 10 100
Nest v. Nederland RV 12 13 i3 13 16 i 20 . 100
Buiten

Neord-Brabant . .39 45 12 13 12 47 " 11 100
lest v. Nederland i8 13 'iéA 12 12 i5 16. 100
Noord-Brabant GY 20 35 11 16 13 i5  1i 100
Nesi v, Nederland GV - 19 12 1% 19 g i3 16 500
Noord-Brabant -PW 17 16- 1k iz 12 i6 13 100
Nesi v, Nederland PV i7 13 io i5 12 15 17 100
Noord—BrnBant_RW, 20 iy i2 i2. 12 22 8 100
test ve Nederland RW- i8 iy 5 = 12 11 17 153

© 100
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Tabel 3., Gemeenten in Noord-Brabant waar gg@nquéteerd wordt

Jgemeente ﬁrbanisatic aant. invoners]gemecnte urbanisatie| aant, inwoner:
. graad |code .1~1—7§Ipcr ka graad |codel| 1-1-75]per kms
Breda I c5 118.001’ 1,973 | Etten-Leur | IV B2 ; 25.000, 430

{ Eindhoven I1 c5 | 192,042 2,456 | Udenhout -V B1 8.065| 300

| Oosterhout III | €3 | 38.251 54k |Luyksgeste] Vv | Bi | 2.464| 109

|Bergen op Zoom I1I C3 410,21 1,106 | Vessen v AL 4,426 92

| Boxtel Iv | B2 | 22.07 437 { Boekel v | as | 7.757] 225
Dongen Iv B2 19.11 780 | Middelbeery V AL 4,081 99

| Gemert v | B2 | 14.89 260

Tabel 4. Gemeenten in de Rest van Nederland waar ge€nquéteerd wordt

gemeente ﬁrbanisatic aant. bivoners|gemeente urbaniSatig ~aant, jinwoner:

= gfand? éodc‘f1—1—75,p§r km% ‘ gféad code| 1-1-75 pci‘km:
Rotterdam cio. | I © | €5 |699.663] 3.397 |Utreent IT | ¢5 [256:016| 4.683

Den Haag c.o. | I €5 |482.879| 6.519 [Amersfoort} IX ct | ss.uy0] 1.582

Gouda 1 1xr | o3 | s2.8s0] 5.516 |Viewten | 1v | B3 | 16.304] 475

I.Ido Ambacht | IV | B3 | 15.465] 1.451 |Lopik v Av | 7.039] . 169

‘Waddinxveen v’ B3 |.20.329 728 [Nijmegen - II CH {147.810 -3-h73
Ys Gravenzande | IV A3 | 15,446 909 |Wijchen Iv . B2 20-297 588
Monster 1v | Ak [18.150°] 1,257 |Buren © |V p1.| 3.046| 154
| ) o | 0 Kerkwigk | ¥V pi | 5.426f 143




A1

. A2

Bijlage 1

Overzicht aandachtssmehieden

Uit de beschrijvende fase van het onderzoek zijn 26 aandachtsgebieden
voortgekomen,

In het volgende zijn deze aandachisgebieden op de volgende wijzé weer~

gegeven,
21 7 = 1 A1, A2, B1, B2, zijn de klassen van de kenmerken
X "'ﬁ{\ A en B, waarvoor de interactie aanwezig is.
y‘ >. % (a) x= het aantal doden in Noord-Brabant
_-,<f'p--_<( - ¥y= het aantal doden in de Rest van Nederland
\\ \\\ z= de MTV = het aantal doden in NBr per 105 1nwoners

het aantal doden in Rest Ned per 10 inwoners
Voor de tahellen met wecbeheerder is hier het aantal
doden per km weg genomen

" (a) = nummer van de matrix

.
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Bijlage 3

Kenmerk

code

Kenmerk benaming

Klasseindeling

Ongevalskenmerken -

A

Provincie

Bebouwing

Dag van de week

Urbanisatiegraad

Tijdstip

Seizoen

" Licht

=TI - TR - VR -V

KW C R

Noord~Brabant

o Resl van Nederland

bibeko
bubeko

zondag
zaterdag

wverkdag -

75-250 inw. x 10°
25-75 -
12.5-25

<12.5

0-6 uur

6-10 uur )

10-16 uur .
16-20 uwur '

20-24 uur

lente (maart,april,mei)
zomer (juni,juli, aug.)
najaar (sept.,okt.,nov.)

winter (dec.,jan.,febr.)

daglicht

schemer/duisternis

niet verlicht
schemer/duisiernis

wel verlicht




Slachtofferkemmerken

o Wijze verkeersdeelname

P ‘ Leeftijd slachtoffer

L%

Kenmerk Lenwerk benoming Klasseindeling
code
H Type h1 frontaal
’ fh2 flank botsingen
h3 kop/staar
hl‘ rijd.vtg.
h5 rest
I | ‘Plaats i1 kruispunt
12 rechte weg
i hoel/bocht
L ‘ Wegbeheerder 11 v
v
12 PV
: 13 GW
M ; " Mangeuvre nader te bepalen
N ' ‘Betrokken voertuzgen nader te bepalen

personenauto
vrachtauto
motor/écooter
bromfiets

fiets

' 06 vogtganger

Py <:1O Jaar

Py 10-15 jaar T
'15-20 jaar )
P, 20-25 jaar

25-50 jaar -

Pg ;) 50 jaar




Bijlage 4

KRUL SPUNTTY PR

" Cijfercode vow.h, de vormgeving voor het avtoverkecr

J ’ . R
-——--—..-'—————-——--—’-—-———--——-—-ho——-t——-(

N\

- - - . . -

1, Eruispunt zonder voorzieningen voor het afslaande verkecr.

oo o

13

2,1, Kruispunt et in~>en/%f uitvocgétrokcn, zonder verkcersdrup-~
pels (verlhoogd) in de zijweg.
2,2, Kruispunt met in- en/of uwitvoegstroken, met verkecrsdruppels

in zijwveg.,



.. i) U mmmm e e
t o ) ~
- e e . e b T T T o]
ey e e — J—
g SIS TR A TSNS ]
e, R T T L ekt -
B — o _
- -.—————(——“:‘:’— ]
~~~ nnnnnnnn - o8 G Sw W e - .
[§ e X ‘ .
.
. . )
' . ‘ - . . .
S . o
- -
l’ -
-

© e e, W mE et ety b —
. e

3. Kruispunt met linksafvakken in verf.
3.1, zonder in- en/of uitvoegstroken, zonder verkeersdruppels (ver-
hoogd) in =zijweg.
3.2, zonder in- en/bf uitvoegsiroken, met verkcersdruppels in zijweg.
«3. met in~ en/of uitvoegsiroken, zonder verkeersdruppels in zijwveg.
’ PI Jveg
J. met in- en/of uitvoegstroken, met verkeersdruppels in zijweg.
. =3 ? PD 153

o emee M e eame e,

e e ——— e

g -

4.1, Kruispunt met verhoogde middenberm (c.q. langsgcicidefs),
bhanSplitsipg (Krimpenerﬁaard‘e;@.) zonder in- cn/bf uitvoeg-
stroken., B .

4,2, Idem, moar met in- en/of uitvoegstroken,
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- . 5+1, Kruispunt met verhoogde middenbern (c.q. langsgeleiders), baan-

verdubbeling (bv. Staphorster), zonder _in- cu/of ul tvoegstrelien,

5.2, Idem mel in- en/of uitvoegstroken.
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Lettercode v.vw,b, de vorrgeving van fietsvoorzieninpen lings de

aznsluitende wersecedeel ten

ERINS

a.
b,

Co

d.
c.
f.
£,
h.

zonder fictsvoorzicningen . .
fictsstiroken of.aanliggcnde fietspaden

twee vrijliggende fictspaden die slechts in één richting worden
bereden. '

¢énzijdig fietspad dat in twee ricbtingen wordt bereden,

twee fictspaden dic beide in twee richtingen worden bereden,
twee parallelwcgen die in &én richting worden bereden.

één parallelweg die in twee rlchtlngen wordt bereden,

Jdwee paral]elmeﬂcn dle b01dc in tvee rlchtlnven worden bcredcn.

Overig, ]

-

g



