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Voor het langzaam verkeer ligt het vrijwel hetzelfde, alleen op de hoofd-
richting zijn de verdelingen over de klassen iets anders, resp. 3-3-2-2 en
5-3-1-1.

Op de zijrichting komt vaker dan op de hoofdrichting éénrichtingsverkeer
voor. Op de hoofdrichting is dat slechts bij zo’n 5% van de locaties het
geval, op de zijrichting bij de kruispunten bijna 20% en bij de T-aanslui-
ting ruim 10%. Bij de kruispunten is het in veel gevallen zo dat op de
twee takken van de zijrichting een verschillend "regime" heerst, bijvoor-
beeld op één tak partieel éénrichtingsverkeer (d.w.z. wel een regeling
voor snelverkeer, doch langzaam verkeer in twee richtingen) en op de ande-
re tak "normaal" éénrichtingsverkeer, of normaal tweerichtingsverkeer.

Bij de T-aansluitingen gaat het in veel gevallen om partieel éénrichtings-
verkeer (op de ene tak).

Het aantal rijstroken is apart geteld op de wegvakken voorafgaande aan de
kruising en op de kruisingsvlakken. Op de kruispunten heeft ruim 80% van
de wegen twee rijstroken, zowel op de toeleidende weg als op het kruis-
punt. Voor de hoofdrichting geldt dat op de meeste overige kruispunten er
meer rijstroken zijn, bij de zijrichting is dat voor de overige meestal
één rijstrook.

Op de T-aansluitingen heeft de hoofdrichting vrijwel altijd twee rijstro-

ken of meer, de zijrichting vrijwel altijd één rijstrook.

Links- en rechtsaf-verboden komen bij T-aansluitingen vanwege de geometrie
slechts op één tak van hoofd- of zijrichting voor. Ook bij kruispunten
blijkt zo’n verbod meestal maar op één tak voor te komen. Voor de hoofd-
richting van de kruispunten is dat bij ca. 10% zo, bij de T-aansluitingen
is dat minder. Voor de zijrichting zijn de percentages ongeveer de helft

daarvan.

3.1.2. De ongevallen

Aan de locaties zijn ongevallen uit het VOR-ongevallenbestand gekoppeld.
Alle ongevallen uit de jaren 1983, 1984 en 1985 die tot lichamelijk letsel
of tot een dodelijk slachtoffer leidden zijn gebruikt. Ongevallen met uit-
sluitend materiéle schade (UMS-ongevallen) zijn niet meegenomen vanvege

het mogelijk verschil in registratieniveau in verschillende gemeenten.
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richting behoort (zoals gezegd zijn alle overige gegevens per hoofd- of
zijrichting geinventariseerd). Door de VOR worden voor iedere tak twee
gegevens opgenomen: het taknummer waaronder de tak verder bekend is en
het kloknummer.

Bij de codering van de manoeuvres van de betrokkenen bij een ongeval maakt
de VOR gebruik van deze taknummers, we gaan daar zo dieper op in. Door ge-
bruik te maken van de kloknummers kan dus de herkomst van de betrokkenen
gekoppeld worden aan hoofd- of zijrichting. Daarbij moet rekening gehouden
worden met enige onzekerheid bij het schatten van de richting van de tak-

ken ten opzichte van het noorden ten gevolge waarvan kleine verschillen
kunnen ontstaan. Daarom wordt de koppeling uitgevoerd wanneer de kloknum-
mers in beide bestanden gelijk zijn of wanneer het verschil daartussen ge-
lijk is aan één.

Verder moet hier nog opgemerkt worden dat de VOR vaak parallelwegen, vrij
liggende fietspaden e.d. als afzonderlijke tak heeft genoteerd, met een
kloknummer dat 1 verschilt met dat van de hoofdrijbaan. Zo kan het dus
voorkomen dat wat bij de DHV-inventarisatie een betrekkelijk eenvoudig
kruispunt lijkt met vier takken in het VOR-bestand een kruispunt met acht

takken lijkt te zijn.

De volgende gegevens worden alle per ongeval geregistreerd. Allereerst
worden diverse algemene gegevens van het ongeval genoteerd, o.a. het VOR-
nummer, datum en tijd van het ongeval, de CBS-manoeuvrecode, de objectnum-
mers van de primaire botsers, het aantal doden en gewonden en het aantal
betrokken objecten. Met de term objecten worden de voertuigen aangeduid
die bij de botsing betrokken zijn, waarbij voetgangers en vaste voorwer-
pen, zoals bomen e.d., ook als object aangeduid worden. De meeste onge-
vallenstatistieken zijn op deze gegevens gebaseerd.

Dan volgen de gegevens per object, te zamen met de gegevens over de be-
stuurder. Een "administratief gegeven" is het objectnummer. Door middel
van het nummer van het object kan teruggezocht worden of dit object één
van de primaire botsers was. Twee ook nogal administratief getinte gege-
vens zijn het nummer van de tak waar het object van afkomstig was, te
zamen met een code die aangeeft of het voertuig van of ndar het kruispunt
reed. Deze gegevens zijn echter ook nodig om de manoeuvre van het voertuig
te achterhalen. Het volgende gegeven is namelijk het uitgangspunt van het
voertuig, d.w.z. de positie van het voertuig op de weg véér het ongeval

(bijv. op de linker rijstrook, of op een vrijliggend fietspad). Tenslotte
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4. ALGEMENE RELATIES

4.1, Analzses

Om een eerste indruk te krijgen van het materiaal is, zoals in dergelijke
situaties gebruikelijk, een HOMALS-analyse uitgevoerd om diverse relaties
tussen de onderzochte kenmerken in beeld te brengen’', één over de kruis-
punten (Analyse 1X) en één over de T-aansluitingen (Analyse 1T). Vrijwel
alle weg- en verkeerskenmerken zijn in deze eerste, globale, analyses be-
trokken.

Ve bespreken alleen de eerste twee dimensies van de oplossingsruimte. Voor
meer dimensies lijkt geen aanleiding, want het eerste dat opvalt zijn de
lage eigenwaarden: 0,21 - 0,12 - 0,10 - 0,08 (X), resp. 0,20 - 0,10 - 0,08
- 0,07 (T).

Vervolgens valt op dat de twee analyses voor wat betreft de structuur in
de samenhang tussen de kenmerken, uitgedrukt in de discriminatiematen van
de kenmerken, in hoge mate op elkaar lijken. We bekijken nu eerst de ana-
lyses over de kruispunten en de T-aansluitingen afzonderlijk en vergelij-
ken later de aard van de samenhang nog eens voorzover uitgedrukt in de
schalingen van de kenmerken bij de twee analyses.

Voor de nummering van de kenmerken en een korte verklaring wordt verwezen
naar Bijlage 1. Een overzicht van de meest gebruikte klasse-indelingen

voor de kenmerken is opgenomen als Bijlage 2.

4.1.1. Kruispunten (Analyse 1X)

Er blijken althans in twee dimensies vier duidelijke afzonderlijke groepen
kenmerken te ontstaan: kenmerken die vrijwel alleen voor de eerste dimen-
sie belangrijk zijn, kenmerken die alleen op de tweede dimensie belangrijk
zijn, kenmerken die iets minder belangrijk zijn op de tweede dimensie en

ook vrij belangrijk op de eerste en de onbelangrijke kenmerken.

Het hoofdonderscheid binnen de kruispunten wordt in de eerste plaats be-
paald door het verschil tussen kruispunten met VRI (star of afhankelijk)

en kruispunten zonder VRI. Dit gaat gepaard met (in volgorde):

;) Voor een beschrijving van deze methode wordt verwezen naar het SWOV-
rapport Noord-Brabant IXB (R-81-39).
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5. ANALYSES GERICHT OP DE ONGEVALLEN

Over een ongeval worden in principe veel gegevens verzameld. Dat levert
praktische problemen op. In Hoofdstuk 3 is reeds aangeduid - voor zover
dat binnen dit onderzoekverslag relevant is - welke bewerkingen uitge-
voerd moesten worden om tot een in eerste aanleg analyseerbare verzameling
gegevens te komen. In Hoofdstuk 3 is op basis van rechte tellingen en een-
voudige kruistabellen ook een getalsmatige beschrijving van die verzame-
ling gegeven. Daaruit wordt al enigszins duidelijk dat op basis van die
gegevens nog niet de volgende stap gezet kan worden: analyse van gegevens
van een locatie, in relatie tot ongevallengegevens over die locatie. Dat
vereist dat de nu beschikbare gegevens per ongeval geaggregeerd worden tot
enkele gegevens per locatie. In theorie moet het mogelijk zijn een analyse
uit te voeren over een hiérarchisch bestand met verschillende niveaus (zie
De Leeuw & Kreft, 1986, en Aitkin & Longford, 1986). Als niveaus kunnen
achtereenvolgens gedefinieerd worden: de locaties, een aantal ongevallen
per locatie, een aantal objecten per ongeval, een aantal (mogelijke)
slachtoffers per object. Er worden momenteel wel pogingen ondernomen om
deze theorie ook toepasbaar te maken, maar zover is het nog niet. Proble-
men worden veroorzaakt doordat de aantallen per object variéren, en vooral
doordat het aantal ook nul kan zijn.

De enige begaanbare weg op dit moment lijkt om te trachten een beperkt
aantal typen ongevallen te definiéren en per locatie de aantallen ongeval-
len naar deze typen ingedeeld te tellen. De typen moeten zo gekozen worden
dat er binnen de typen weinig variatie is in relevante kenmerken (bijv.
niet: alle flankongevallen op één hoop, of het nu auto-auto of auto-fiets
betreft); anderzijds moet het gekozen type voldoende vaak voorkomen (niet
slechts op een enkele locatie). Harde criteria zijn hiervoor niet te ge-
ven, in het algemeen zal er op basis van gezond verstand gehandeld moeten

worden.

Om tot zo’n indeling te komen bekijken we eerst de HOMALS-analyses over
908 ongevallen op kruispunten en 603 ongevallen op T-aansluitingen (Analy-
ses 2X en 2T). Dit zijn de ongevallen op locaties zonder VRI. Wanneer er
een VRI aanwezig is zal het patroon van de ongevallen zodanig anders zijn
dat dit niet in één en dezelfde analyse kan worden onderzocht. De kenmer-
ken in deze analyse zijn de bekende "VOR-aspecten": uitgangspositie, voor-

genomen beweging en aangrijpingspunt, plus het voertuigtype. Het betreft
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tak voor, maar dat kan een codeerprobleem zijn (op de doorgaande weg kan
men nu eenmaal vanaf één richting niet linksafslaan). De functie van de
rechter weg is een lage: een buurtontsluitingsweg, en woonstraat of een
woonerf. Er kan ook een starre VRI voorkomen.

Het aantal ongevallen van "omgekeerd" type, een van links komende fietser,
kan minder goed verklaard worden, maar de zwakkere correlaties wijzen wel
steeds dezelfde richting uit.

Gezien de manoeuvremogelijkheden en de mogelijkheden van de manoeuvre-
codering moet er hier van uitgegaan worden dat het ongevallen betreft van
fietsers die van de "doodlopende" tak afkomstig zijn. Het 1lijkt erop dat
fiets(t)ers geneigd zijn om wanneer zij een weg naderen die gezien de te
vervachten hoeveelheid verkeer onevenredig breed uitgevoerd is (in de
analyse is immers gecorrigeerd voor de intensiteiten) alle voorhanden
redenen om voorrang te geven negeren, wellicht in de veronderstelling dat
er in zo’n situatie voldoende ontsnappingsmogelijkheden zijn. Eerst het
kruispunt oprijden, en dan pas kijken. Er lijken immers vele formele en
informele redenen aanwezig te zijn:

- het is een fietser-auto-conflict (formeel);

- er staat een voorrangsbord (formeel);

- men komt van de "doodlopende" tak van de T;

- men komt vanaf een lagere-orde-weg naar een brede weg.

Wel moet geconstateerd worden dat het vooral de situatie waar de fietser
van rechts komt is die tot ongevallen leidt, terwijl er in zo’n geval min-
der conflictmogelijkheden zijn (immers, komt de auto van de doodlopende
tak dan zijn er praktisch geen conflictmogelijkheden met een van rechts
komende fietser, komt de fietser van de doodlopende tak dan zijn er met
een van links komende auto alleen conflictmogelijkheden wanneer deze
rechtdoor gaat. In het omgekeerde geval is het aantal mogelijke conflicten
veel groter). Doorredenerend op de mogelijkheid dat de fietser er van uit
gaat dat er voldoende mogelijkheden zijn om eerst het kruisingsvlak op te
rijden en dan pas de mogelijke conflicten te gaan beoordelen, kan daar een
verklaring liggen: de tijd om van rechts komende auto’s te beoordelen is
veel groter. Anders gezegd, men rijdt een kruispunt op, komt er een auto
over de "eerste rijbaan" dan heeft men pech gehad, auto’s op de tweede
rijbaan kan men wel ontwijken-

In dit verband dient ook vastgesteld te worden dat de automobilisten in de
hier beschreven situatie geen rekening houden met fietsers van rechts die

een dergelijke strategie hanteren.
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zinvolle interpretatie van een analyse noodzakelijk leek en lijkt om de
ongevallen uit te splitsen in verschillende typen werden ook op die loca-
ties de aantallen erg laag. Voor dit type onderzoek lijkt het verstandig

ongevallen over meer jaren in het bestand op te nemen.

Bij conflict- en gedragsobservaties doet dit probleem zich minder snel
voor. Ten eerste hoeft men niet te wachten op ongevallen, maar kan men
volstaan met passages of conflicten. Overigens kan dat ook tegenvallen,
zie bijvoorbeeld de ervaringen in het zgn. DOVO-project (Oude Egberink,
1987). Men doet er goed aan van te voren een zo goed mogelijke schatting
te maken hoeveel relevante onderzoeksituaties er bij een gegeven intensi-
teit (of schatting daarvan) te verwachten zijn. Ten tweede zijn in derge-
lijke onderzoekopzetten niet zo veel uitsplitsingen nodig, voor veel te
onderzoeken gedrags- of interactie-effecten kan een aantal van de hier on-
derscheiden typen ongevallen te zamen genomen worden. Ten derde zou uit

de geringe aantallen ongevallen voor een aantal situaties geconcludeerd
kunnen worden dat er feitelijk geen onveiligheidsprobleem bestaat. Dit is
echter moeilijker dan het lijkt omdat de intensiteiten er nog bij betrok-
ken moeten worden. "In het veld" is al gebleken dat er binnen de groep
locaties met "lage" intensiteiten nog veel variatie bestaat. Locaties
kunnen in werkelijkheid zo’n lage intensiteit hebben dat het risico op
zo'n locatie helemaal niet zo laag is. Wel geldt voor die gevallen dat het
probleem niet op deze manier analyseerbaar is, en dat het onwaarschijnlijk
is dat een "rendabele" oplossing gevonden kan worden. De verbetering van
de veiligheid per geinvesteerde gulden (als zo’n maat toegepast zou mogen
en kunnen worden) zal op dergelijke locaties relatief laag zijn. Zo’n re-
denering geldt natuurlijk niet wanneer er om andere redenen werkzaamheden
moeten plaats vinden, dan kan het juist zeer rendabel zijn om ook verbete-

ringen op het gebied van verkeersveiligheid aan te brengen.

7.3. De intensiteiten

Bij vrijwel alle analyses is gebleken dat de gegevens over de intensitei-
ten in hoge mate het aantal ongevallen kunnen "voorspellen", hoewel ook na
correctie voor deze invloed ("uitpartialiseren") nog redelijk hoge corre-
laties konden worden bereikt. Dat betekent dat er een vrij hoge correlatie
is tussen een aantal wegkenmerken en de verkeerskenmerken. In hoeverre de

verkeerskenmerken alléén op een betrouwbare manier het aantal ongevallen
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kunnen voorspellen is niet verder uitgezocht. Dat kan immers veel beter
wanneer de verkeerskenmerken gereduceerd kunnen worden tot een zo goed mo-
gelijk voor alle locaties geldende enkele maat voor de expositie op een
kruispunt. Daarvoor zijn deze intensiteitsgegevens echter veel te grof, en
daarvoor is het tweede deelonderzoek met gedetailleerdere tellingen opge-
zZet.

Waar in dat deelonderzoek vooral ook naar moet worden gekeken is het ver-
schil tussen locaties met en zonder een VRI. Door de grote verschillen in
intensiteiten, wegkenmerken en aantallen en typen ongevallen kon binnen
dit deelonderzoek daar niet op een bevredigende wijze onderzoek naar wor-
den verricht. Verwacht wordt dat daar met betere, fijnere, intensiteitsge-

gevens op een zinvoller wijze onderzoek naar kan worden verricht.

7.4, De kruispunten

Met name in déze paragraaf is getracht om de resultaten van de analyses in
Hoofdstuk 4 (algemene relaties, vooral voor wat betreft de locaties onder-
ling) in verband te brengen met de resultaten van de analyses in Hoofdstuk
6 (analyses van de aantallen ongevallen op de locaties). Dat leverde niet

in alle gevallen nieuw materiaal op.

Voor kruispunten zonder voorrangsregeling geldt dat er aanwijzingen zijn

dat situaties waarbij auto’s die op een op het oog "belangrijker" weg rij-
den niet geneigd zijn voorrang aan auto’s van rechts te geven. Op zich is
dat geen nieuwe veronderstelling, doch nu zijn er ook aanwijzingen dat

dat niet alleen tot conflicten en noodmanoeuvres aanleiding geeft, maar
ook tot ongevallen. De conclusie is dat als deze veronderstelling als
werkhypothese gehanteerd wordt er 6f in deze situatie voorrangsborden ge-
plaatst moeten worden (de vergelijkbare situatie mét voorrangsborden komt
niet als gevaarlijk naar voren), o0f dat uit de vormgeving ter plaatse dui-
delijk moet worden dat van voorrang op auto’s van rechts geen sprake is-
Er zijn echter geen aanwijzingen te vinden voor de vormgevingselementen

die daar dan voor zouden moeten zorgen.

Op kruispunten met voorrangsregeling is het beeld minder overzichtelijk.

Deze onoverzichtelijkheid is wel als een gemeenschappelijke noemer te
zien, ook ten aanzien van de locaties. Bij de meeste typen ongevallen die

op deze kruispunten voorkomen blijkt het wel op de ene tak van een as en








































































































































































