























De groepen die gekozen zijn staan aangegeven in de tabel. In de twee
laatste kolommen staat het geplande aantal locaties en het gerealiseerde
aantal locaties (zie de volgende paragraaf). Voor wat betreft de kenmerken
die de groepen bepalen kan naast de kenmerken die reeds in de tabel
genoemd worden nog het volgende gezegd worden. Het betreft uitsluitend
locaties waarop een eventuele voorrangsregeling "normaal" geregeld is,
d.wv.z. voorrang "om de hoek" komt niet voor. De functie van de zijweg is
steeds buurtontsluitingsweg of woonstraat, dus de hogere-ordewegen
(hoofd-of wijkontsluitingsweg) komen hier niet voor, evenmin als wooner-

ven.

Voorzover de groep niet alle locaties in het bestand omvatte zijn de lo-
caties in eerste instantie aselect uit de beschikbare locaties getrokken.
Wanneer binnen een groep een zeer groot aantal locaties geen of verhou-
dingsgewijs extreem weinig ongevallen had is een nieuw kruispunt getrok-
ken. De volgende vuistregel is daarbij gehanteerd. Een correctie was nood-
zakelijk wanneer minder dan twee van de geselecteerde locaties een aantal
ongevallen had dat boven het modale aantal voor die groep lag. In die ge-
vallen zijn de kruispunten met het minste aantal ongevallen geschrapt en
vervangen door kruispunten met meer dan het modale aantal ongevallen.
Reden voor deze correctie is dat er geen zinvolle analyses uitgevoerd
kunnen worden wanneer op alle of bijna alle locaties nul ongevallen hebben
plaatsgevonden. Gevolg is wel dat er in het bestand een ondervertegenwoor-
diging van locaties met nul ongevallen ontstaan is. Circa 10% van de loca-
ties is om deze reden vervangen, de invloed is dus betrekkelijk gering.
Deze ondervertegenwoordiging kan bovendien alleen gevolgen hebben voor de
analyses die gebaseerd zijn op de relatieve frequenties in het analyse-
bestand, het heeft uiteraard geen invloed op onderzoek naar de relatie op

locatieniveau tussen hoeveelheid verkeer en hoeveelheid ongevallen.

2.2. De tellingen

De tellingen zijn uitgevoerd door DHV Raadgevend Ingenieursbureau B.V. Bij
de uitvoering leek in sommige gevallen de locatie niet erg geschikt te

zijn voor opname in het bestand. In die gevallen is na telefonisch overleg
soms besloten de locatie inderdaad te laten vallen. Voor zover mogelijk is

dan een reservelocatie opgenomen. De redenen waren verschillend, voorbeel-
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kleine gemeenten zelfs zeer laag. De ontmoetingskansen zijn weer het
grootst op de met een VRI geregelde locatie. Ze zijn op T-aansluitingen
ook duidelijk groter. Over het geheel vinden er op wijkontsluitingswegen
meer van dergelijk ontmoetingen plaats dan op hoofdontsluitingswegen. De
ongevallen vinden ook hier plaats op de met borden of met een VRI geregel-
de locatie, en opnieuw relatief vaak wanneer de ontmoetingskansen laag

zijn.

Type 5 ongeval: auto op hoofdrijbaan met auto van links, beide rechtdoor

Op T-aansluitingen kan deze combinatie van manoeuvres niet plaatsvinden.
De groep met VRI geregelde kruispunten heeft veruit de grootste kans op
dit type ontmoetingen. Binnen de kruispunten met de hoofdweg in de lage
intensiteitsklasse is de kans op met borden geregelde kruispunten groter
dan op ongeregelde kruispunten. Bij de midden-intensiteitsklasse is echter
geen verschil tussen wel of niet met borden geregelde kruispunten, terwijl
bij de hoge klasse een groot verschil bestaat tussen de hoofd- en de wijk-
ontsluitingswegen: vergeleken met de overige kruispunten hebben hoofdont-
sluitingswegen weinig van dergelijke ontmoetingen, terwijl hoofdontslui-
tingswegen er juist relatief veel hebben.

De ongevallen vinden echter voornamelijk plaats op de genoemde hoofdont-
sluitingswvegen, en in mindere mate op de eveneens met borden geregelde

kruispunten in de wijkontsluitingswegen in de midden intensiteitsklasse.

Type 6 ongeval: auto op hoofdrijbaan met fiets van links, beide rechtdoor

Ook hier kan alleen naar de kruispunten gekeken worden. Naast de hoge kans
op ontmoetingen op de met VRI geregelde kruispunten en het hoge aantal
ontmoetingen op kruispunten van wijkontsluitingswegen valt op dat de ont-
moetingskans vooral hoog is op kruispunten met de hoofdweg in de midden-
intensiteitsklasse.

Ongevallen vinden alleen plaats op de met borden geregelde kruispunten,
met de intensiteitsklasse van de hoofdweg midden of hoog- In de laatste
groep is de ratio veel hoger, en weer het hoogst wanneer de ontmoetings-
kans het laagst is.

Er vinden relatief veel ongevallen plaats op ongeregelde kruispunten, het
meest op kruispunten met de intensiteitsklasse laag en daarnaast ook mid-
den. In kleine gemeenten gebeuren ook relatief veel ongevallen op geregel-

de kruispunten.
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De ratio is vrij hoog binnen de enige groep waar een VRI aanwezig is,
kruispunten in een drukke hoofdontsluitingsweg, evenals op de met borden

geregelde kruispunten in een middendrukke wijkontsluitingsweg.

Type 10 ongeval: rechtdoorgaande auto op hoofdrijbaan met linksafslaande

auto van rechts

Dit type ongeval kan ook op T-aansluitingen voorkomen, zodat hier weer

meer groepen in de vergelijking betrokken kunnen worden. T-aansluitingen
blijken een veel hogere produktmaat voor dit type ongevallen op te leveren
dan kruispunten. Binnen beide groepen blijkt de ontmoetingskans het grootst
op met VRI geregelde locaties. Paarsgewijze vergelijking van ongeregelde en
met borden geregelde locaties geeft steeds de laagste waarde voor ongere-
gelde locaties, behalve bij T-aansluitingen in drukke hoofdontsluitings-
wegen. Dit wordt veroorzaakt doordat, ook in vergelijking met de met ande-
re met borden geregelde T-aansluiting, de drukke hoofdontsluitingsweg een
lage produktmaat oplevert.

Ongevallen blijken relatief vaak voor te komen op de ongeregelde kruis-
punten in een midden-drukke wijkontsluitingsweg, en wat minder vaak op de
geregelde kruispunten in midden-drukke en ook drukke wijkontsluitingswe-
gen. Ook op de ongeregelde T-aansluitingen in midden-drukke en drukke

wijkontsluitingswegen hebben dergelijke ongevallen plaats.

4,6. Algemene beschrijving

Wanneer de produktmaat en de ratio’s over de verschillende typen ongeval-
len en de verschillende groepen locaties worden bekeken kunnen er een
aantal algemene conclusies worden getrokken. Daarbij is onder meer gelet
op het gemiddelde over de typen locatie van de produktmaat behorend bij
een typen ongeval (berekend over de gemiddelden per type locatie, elk met
gewicht één). Ook is gekeken naar de grootste (betrouwbare) ratio die voor

de verschillende typen ongevallen gevonden is.

Wanneer één van de conflicterende verkeersstromen een bromfiets is dan
blijkt de produktmaat vergelijkenderwijs zeer laag te zijn. Zelfs de door-
gaande stroom op de hoofdrijbaan is voor bromfietsen gering, althans ten

opzichte van de andere voertuigtypen.






















































