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1. INLEIDING 

In opdracht van de Dienst Verkeerskunde van de Rijkswaterstaat zijn deels 

door de SWOV en deels door het Bureau voor Ruimtelijke Ordening van 

Heesewijk b.v., berekeningen uitgevoerd van 'voorlopige kencijfers' voor de 

verkeersveiligheid op het Nederlandse wegennet. Er is gebruik gemaakt van 

gegevens uit onderzoekprojecten waarmee het aantal ongevallen per eenheid 

van verkeersproduktie berekend kan worden voor een aantal wegcategorieën 

binnen en buiten de bebouwde kom. 

Dergelijke onveiligheidsmaten komen overeen met de parameters die worden 

gehanteerd in de berekening van effecten voor de scenario's uit het Struc­

tuurschema Verkeer en Vervoer (SVV) en voor de wegenprojecten uit het Meer­

jarenprogramma Personenvervoer (MPP). Van deze voortschrijdende beleids­

plannen voor de Nederlandse vervoers- en verkeersinfrastructuur in de ko­

mende vijf jaren, worden prioriteiten vastgesteld op grond van de effecten 

op een aantal maatschappelijke aspecten. Eén van die aspecten is de ver­

keersveiligheid. In deze rapportage wordt een beschrijving gegeven van de 

databestanden en van de methodiek die hebben geleid tot voorlopige kencij­

fers voor het SVV en het MPP. De rapportage wordt afgesloten met een over­

zicht van de voorlopige kencijfers. De interpretatie van de kencijfers zal 

opgenomen worden in de rapporten van het project "Kencijfers" (zie SWOV 

1987). 

Er is ook gevraagd kencijfers te leveren voor de veiligheid van het vracht­

verkeer. Dit in verband met het vervoer van gevaarlijke stoffen. Voor zover 

mogelijk zijn deze specifieke kencijfers in het rapport opgenomen. 

In 1984 is voor het eerst gebruik gemaakt van kencijfers voor de verkeers­

veiligheid bij berekening van de effecten van MPP-projecten; zie Grontmij 

(1984). 
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2. KENCIJFERS VOOR DE VERIZEERSVEILIGHEID 

De verkeersveiligheid is één van de kwaliteitsaspecten van het verkeer en 

vervoer. Ongevallen brengen schade toe aan personen, lichamelijk én geeste­

lijk (ook in de vorm van angst en dreiging), aan voertuigen en de lading en 

aan de verkeersvoorzieningen. 

Maatregelen die in de sector verkeer en vervoer genomen worden hebben di­

rect of indirect effect op de aard en de grootte van deze schade. De in­

stanties die verantwoordelijk zijn voor het verkeers- en vervoersbeleid 

hebben in hun streven naar een optimaal verkeersproces, behoefte aan een 

gekwantificeerde onveiligheid. Juist de verandering in de mate van ver­

keersonveiligheid door maatregelen wil men vastgesteld zien, liefst voordat 

de maatregelen genomen worden. 

In het algemeen wordt een kwaliteitsaspect uitgedrukt in een kengetal of 

kencijfer. Dit geeft een verhouding weer tussen twee of meer grootheden 

waarmee een bepaald verschijnsel wordt aangeduid. Met een serie kencijfers 

over een bepaalde tijdsduur wordt de ontwikkeling van het betrokken ver­

schijnsel zichtbaar. Verder kunnen kencijfers als norm of als toets worden 

gebruikt bij vergelijkingen. 

De grootheden die in de kencijfers worden opgenomen zijn afhankelijk van 

het verschijnsel dat ze moeten aanduiden en van het doel dat men met de 

kencijfers voor ogen heeft. 

Kencijfers die voor de wegbeheerder de kwaliteit van de veiligheid op zijn 

wegennet aangeven, kunnen bedoeld zijn voor: 

a. het volgen van ontwikkelingen in de tijd en het vergelijken met lande­

lijke ontwikkelingen (monitorfunctie); 

b. het vaststellen van aandachtsgebieden voor beleid, maatregelen en onder­

zoek; 

c. het bepalen van effecten van (verkeers)maatregelen; 

d. het afwegen van onveiligheid tegen andere effecten van het verkeer. 

Voor elk doel zal de wegbeheerder een ander pakket van kencijfers moeten 

samenstellen. Zie ook het SWOV-rapport over de effecten van de wijziging 

van artikel 2 van de Wegenverkeerswet op de verkeersveiligheid (Janssen & 

Wittink, 1984). 

Omdat het hier in eerste instantie gaat om een prioriteitsbepaling van 

scenario's (SVV), respectievelijk om een volgorde in uitvoering van wegen­

projecten (MPP), is de absolute waarde van het effect per scenario resp. 

project onbelangrijk. De hier berekende kencijfers zijn dan ook uitsluitend 

bedoeld om verschillen in de mate van onveiligheid tussen scenario's resp. 
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wegenprojecten te kunnen schatten. De prioriteit en de volgorde worden 

beïnvloed door de grootte van die verschillen voor de verkeersveiligheid en 

voor de andere kwaliteitsaspecten. 
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3. KEUZE VAN DE MEETGROOTHEDEN 

De verkeersonveiligheid kan betrokken worden op meningen en gevoelens over 

de onveiligheid van het verkeer, op gewenst en ongewenst verkeersgedrag 

(conflicten e.d.) en op geregistreerde ongevallen met slachtoffers en alle 

andere mogelijke schade. 

Omdat op landelijke schaal alleen ongevallen met slachtoffers (doden en 

gewonden) redelijk betrouwbaar worden geregistreerd, is bij de voorlopige 

kencijfers ten behoeve van het SVV en MPP dit aantal letselongevallen als 

grootheid opgenomen in de onveiligheidsindicator. Van het aantal ongevallen 

met dodelijke afloop of met slachtoffers die in het ziekenhuis zijn behan­

deld, is het registratieniveau beter, maar bij beschouwing van meer gede­

tailleerde verkeerssituaties is dat aantal ongevallen al gauw te klein om 

nog statistisch betrouwbaar te zijn. Onder de voorwaarde dat de ongeval­

lenregistratie zich niet wijzigt, neemt het aantal ongevallen in een be­

paald gebied toe bij: 

a. een toename in het aantal verkeerssituaties (omvang in plaats) binnen 

het gebied en/of een verlenging van de registratieperiode (omvang in de 

tijd); 

b. een grotere deelname aan het verkeer (het aantal voetgangers en voer­

tuigen per tijdeenheid) en/of meer personen die zich verplaatsen of laten 

verplaatsen (toename in de bezettingsgraad van voertuigen) binnen het 

gebied; 

c. de aanwezigheid van meer risicoverhogende kenmerken en omstandigheden 

binnen de verkeerssituaties van het gebied (risico-acceptatie en risico­

drempels). 

De invloedsgrootheden uit groep a. worden gerekend tot de correctiematen. 

Dit zijn bijvoorbeeld de weglengte, het aantal kruisingen en uiteraard de 

duur van de beschouwde periode. 

Grootheden uit groep b. worden produktiematen genoemd. Deze worden bijvoor­

beeld uitgedrukt in de hoeveelheden voertuigen of personen die gedurende 

een bepaalde tijd aanwezig zijn op wegennetten, kruispunten of wegvakken en 

deelnemen aan het verkeer. Ook kan de tijd die voertuigen of personen door­

brengen in de verkeerssituaties als een produktiemaat gehanteerd worden. 

De laatste en meest interessante groep van grootheden die de verkeerson­

veiligheid beïnvloeden zijn de risicomaten. Risico wordt hier gezien als 

gevaar lopen voor schade, dus voor ongevallen die kunnen voorkomen in het 

verkeer. In het algemeen is dit gevaar afhankelijk van: 
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- het aantal ontmoetingen van voertuigen met obstakels en andere wegken­

merken (ongevallen met één voertuig; enkelvoudige ongevallen) en het aantal 

ontmoetingen van voertuigen onderling (meervoudige ongevallen); 

- het soort voertuigen, vanwege de verschillen in bewegingskenmerken tussen 

de voertuigsoorten; 

- het soort manoeuvres dat mogelijk wordt gemaakt door vormgevingskenmerken 

en verkeersregelingen van de situaties; 

- de gedragskenmerken van voertuigen en personen in het verkeer; 

- de psychische en/of fysieke eigenschappen van verkeersdeelnemers die 

risicoverhogend werken, zoals alcoholgebruik, geringe ervaring, leeftijd en 

andere persoonskenmerken; 

- de lichtomstandigheden (schemer en duisternis) en de weersgesteldheid 

(regen, sneeuwen wind). 

Het verkeersveiligheidsonderzoek zal meer inzicht moeten geven in de aard 

en de omvang van het risico dat door deze, altijd in combinatie optredende 

kenmerken en omstandigheden veroorzaakt wordt. 

Als het gaat om de verkeersonveiligheid kwantitatief vast te stellen voor 

een verkeerssituatie met een bepaalde combinatie van bovengenoemde risico 

beïnvloedende kenmerken en omstandigheden, dan schiet de huidige kennis te 

kort om voor die situatie een betrouwbaar kencijfer te leveren. 

In de onderhavige SVV-scenario's en MPP-projecten wordt het verkeers- en 

vervoerssysteem gezien als een produktieproces met de hoeveelheden verkeer 

en vervoer als produkten. Ongevallen kunnen dan worden opgevat als onge­

wenste nevenprodukten. Daarom wordt hier het aantal ongevallen per produk­

tiemaat als kencijfer voor de veiligheid van de verkeers- en vervoersvoor­

zieningen gehanteerd. Voor ieder scenario of project wordt de hoeveelheid 

vervoer of verkeer vastgesteld. 

Gegeven een relatie tussen de hoeveelheid verkeer en het aantal letselon­

gevallen voor de verschillende wegtypen kan het aantal letselongevallen 

worden geschat bij een vastgestelde hoeveelheid verkeer, verdeeld over 

wegtypen. Hier wordt dus de aanname gedaan dat de kencijfers (relaties, 

hoeveelheden verkeer en letselongevallen) gelijk blijven. In het algemeen 

is dit geen juiste aanname, maar in het geval van rangordebepaling wel 

acceptabel. Het gaat slechts om een indicatie van de effectiviteit van 

maatregelen die verkeer hèrverdelen over wegtypen met verschillende ken­

cijfers voor de veiligheid. 

De vraag is nu op welke kenmerken de weg typen onderscheiden moeten worden 

om tot bruikbare kencijfers per type te komen. Hoofdstuk 4 behandelt de 

indeling van verkeerssituaties. 
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Hier wordt eerst een overzicht gegeven van de soorten kencijfers die in de 

sector vervoer en verkeer relevant zijn voor het aspect veiligheid. 

Deelsector vervoer: 

eenheden 

produkten 

criteria 

kencijfers 

Deelsector verkeer 

eenheden 

produkten 

criteria 

kencijfers 

verplaatsingen van personen 

verplaatsingen van goederen 

verplaatsingsafstanden (hemelsbreed) 

verplaatsingstijden 

slachtoffers 

schade 

dreiging van letsel of schade 

slachtoffers per verplaatsingsafstand (hemelsbreed) 

slachtoffers per verplaatsingstijd 

schade per verplaatsingsafstand (hemelsbreed) 

schade per verplaatsingstijd enz. 

ritten van voertuigen (met personen en goederen) 

ritafstanden 

rittijden (duur) 

ongevallen 

conflicten 

ontmoetingen 

overige 'fricties' 

ongevallen per ritafstanden 

ongevallen per rittijd 

conflicten per ritafstand 

conflicten per rittijd enz. 

De scenario's uit het Structuurschema Verkeer en Vervoer hebben onder 

andere betrekking op de (her)verdeling van het aantal verplaatsingen van 

personen en goederen over de bestaande, dan wel uitgebouwde infrastructuren 

van de verschillende vervoersmogelijkheden in Nederland. 

Idealiter zouden hier de kencijfers uitgedrukt moeten worden in het aantal 

slachtoffers, de hoeveelheid schade e.d., per eenheid v~n de (hemelsbrede) 

verplaatsingsafstand of verplaatsingstijd. 

De wegenprojecten uit het Meerjarenprogramma Personenvervoer hebben vooral 

betrekking op de (her)verdeling van de hoeveelheid ritten van voertuigen 

over de bestaande, dan wel uitgebouwde infrastructuur voor het wegverkeer 

in Nederland. 
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Idealiter zouden hier de kencijfers uitgedrukt moeten worden in het aantal 

ongevallen, conflicten e.d., per eenheid van de afgelegde ritafstand of 

rittijd. 

Met de huidige gegevens kunnen de kencijfers voor de verkeersonveiligheid 

slechts uitgedrukt worden in het aantal (letsel)ongevallen per afgelegde 

motorvoertuigkilometer. Het aantal verplaatsingen van personen en goederen 

moet dus eerst 'vertaald' worden in het aantal ritten van voertuigen. 

Alleen de ritproduktie van motorvoertuigen is voor de verschillende weg­

categorieën redelijk betrouwbaar in de onderzoekbestanden opgenomen. Er 

zijn schattingen te geven van het aandeel vrachtauto's onder de motorvoer­

tuigen. Moeilijker wordt het bezettingsgraden van personen (en goederen) 

voor de motorvoertuigen te schatten, zeker als er onderscheid moet worden 

gemaakt naar wegcategorieën. In de ongevallenbestanden is de betrokkenheid 

van vrachtauto's bij ongevallen bekend zodat in ieder geval het aantal on­

gevallen met vrachtauto's per eenheid van de ritproduktie (van alle motor­

voertuigen) als kencijfer berekend kan worden. 
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4. INDELING VAN VEruZEERSSITUATIES 

Het onderscheid van wegen uit oogpunt van verkeersveiligheid is eigenlijk 

een onderscheid naar de verkeersprocessen die zich op het wegennet kunnen 

voordoen. Een beschrijving van verkeersprocessen en de optredende ongeval­

len is mogelijk in termen van de hoeveelheid en de soorten vervoermiddelen 

en hun mogelijke manoeuvres. Deze kenmerken, die al eerder genoemd zijn bij 

de risicomaten, zijn terug te vinden in combinaties van weg- en verkeers­

kenmerken. Uitgaande van de wegkenmerken worden de volgende indelingscri­

teria gegeven voor de verkeersprocessen: 

1. Bebouwing. In het algemeen zijn er grote verschillen in verkeersproces­

sen binnen en buiten de bebouwde kom ten aanzien van soorten vervoermidde­

len (met name fietsers en voetgangers) en van mogelijke manoeuvres (met 

name kruisend en overstekend verkeer) en dus van potentiële conflicten. 

2. Categorie. De categorie van de weg wordt bepaald door de mogelijke aan­

wezigheid van één of meer soorten vervoermiddelen op de hoofdrijbaan. On­

derscheiden worden de hoofdcategorieën (vgl. RONA-indeling): 

- autosnelwegen; toegestaan zijn motorvoertuigen die sneller kunnen en mo­

gen dan 60 km per uur; 

- autowegen; toegestaan zijn motorvoertuigen die sneller kunnen en mogen 

dan 40 km per uur; 

- wegen met gesloten verklaring voor motorvoertuigen die niet sneller kun­

nen en mogen dan 20 km per uur en/of fietsen en bromfietsen. 

N.B.: in de praktijk komen ook wegen voor met een gesloten verklaring voor 

motorvoertuigen die niet sneller kunnen en mogen dan 40 km per uur èn voor 

fietsen en bromfietsen. Deze situatie is in principe gelijk aan de autoweg 

maar verschilt in verkeersregels (bijvoorbeeld stoppen en keren is op de 

autoweg buiten de bebouwde kom niet toegestaan); 

- wegen voor gemengd verkeer; alle vervoermiddelen zijn toegestaan. 

Deze categorie-indeling ordent de verkeersprocessen dus naar vóórkomen van 

conflicten tussen de soorten vervoermiddelen. 

3. Rijrichting en aantal hoofdrijbanen. Hierbij wordt per hoofdrijbaan 

onderscheid gemaakt naar verkeer in één en in twee richtingen. De verkeers­

processen worden zo geordend naar vóórkomen van conflicten met tegemoetko­

mende vervoermiddelen. 

4. Aantal rijstroken per rijrichting. Het kenmerk één of meer rijstroken 

per rijrichting kan de verkeersprocessen verder ordenen naar vóórkomen van 

conflicten tussen vervoermiddelen die in dezelfde of in tegengestelde rich­

ting rijden (wel of geen inhaalmogelijkheden); 
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5. Aantal en soort parallelvoorzieningen. Naar aantal wordt onderscheid 

gemaakt in: 

- aan beide zijden van de hoofdrijbaan; 

- aan één zijde van de hoofdrijbaan. 

Eventueel kan ook het verschil in rijrichting meegenomen worden. Naar soort 

wordt onderscheid gemaakt in voorzieningen voor: 

- voetgangers; 

- fietsen; 

- fietsen en bromfietsen (en voetgangers); 

- voertuigen van het openbaar vervoer; 

- alle voertuigen. 

De aanwezigheid van parallelvoorzieningen heeft invloed gehad op het vóór­

komen van conflicten tussen soorten vervoermiddelen, een en ander afhanke­

lijk van de categorie van de hoofdrijbaan. 

Bovengenoemde wegkenmerken en combinaties daarvan leveren een basis voor de 

indeling van de verkeersprocessen op wegvakken en kruispunten. Naast de 

frequenties en vóórkomen zijn de frequenties van gebruik van de verkeers­

situaties belangrijk voor de ordening van verkeersprocessen met het oog op 

de verkeersonveiligheid. Het gebruik van de verkeerssituatie wordt onder 

andere uitgedrukt in het aantal vervoermiddelen dat gedurende een bepaalde 

tijd een bepaalde doorsnede van de weg passeert; de intensiteit. Vervoer­

middelen zijn eerst te onderscheiden naar voertuigen en voetgangers. Van 

verplaatsingen door voetgangers is over het algemeen zeer weinig bekend. 

Bovendien is niet altijd duidelijk hoe deze geteld moeten worden (bijvoor­

beeld spelende kinderen). Voertuigen worden vanwege de grote verschillen in 

bewegingsmogelijkheden onderscheiden in gemotoriseerde en niet-gemotori­

seerde voertuigen en verder in zware motorvoertuigen (vrachtauto, autobus 

e.d.), lichte motorvoertuigen (personenauto, motorfiets e.d.), railvoertui­

gen en overige motorvoertuigen, respectievelijk bromfiets, fiets en overige 

voertuigen. 

Uit verkeerstellingen is veelal slechts het totale aantal motorvoertuigen 

bekend, in een enkel geval met een percentage vrachtverkeer. Het aantal 

tellingen van niet-motorvoertuigen is gering. In het gunstigste geval is 

bij benadering het aantal fietsen en bromfietsen bekend. 

Het snelheidsgedrag in een verkeerssituatie heeft uiteraard te maken met de 

bewegingsmogelijkheden van de soorten vervoermiddelen die in de situatie 

worden toegelaten. 
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De ingestelde algemene snelheidslimieten zijn dan ook afgestemd op de weg­

categorie in combinatie met het kenmerk bebouwing: 

- 100 km per uur op autosnelwegen en autowegen buiten de bebouwde kom; 

- 80 km per uur op de overige wegen buiten de bebouwde kom; 

- 50 km per uur op wegen binnen de bebouwde kom. 

Sinds kort is hieraan toegevoegd: 

- 30 km per uur op wegen binnen de bebouwde kom die voldoen aan de wette­

lijk gestelde eisen ten aanzien van bijvoorbeeld snelheidsbeperkende voor­

zieningen en bestemming van het verkeer. 

Bij de indeling van verkeerssituaties wordt de snelheidslimiet als crite­

rium meegenomen. De gereden snelheid zou een beter criterium zijn maar is 

niet voor alle verkeerssituaties voldoende bekend. 
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5. GERAADPLEEGD ONDERZOEK EN BESCHIKBARE BESTANDEN 

5.1. Algemeen 

Voor de rangorde bepaling van de SVV-scenario's en de MPP-projecten is ge­

zocht naar informatie uit beschikbare databestanden. 

Van het volledige wegennet in Nederland is weliswaar het aantal geregi­

streerde ongevallen bij de Dienst Verkeersongevallenregistratie (VOR) be­

kend, maar een uitsplitsing naar wegcategorie die verder gaat dan naar bin­

nen en buiten de bebouwde kom is niet voorhanden. 

De SWOV heeft een aantalonderzoekprojecten op onderdelen van het wegennet 

waarbij een nadere wegindeling is gehanteerd. Het meest bruikbare bestand 

is dat van de SWOV-studie "Veiligheidscriteria voor verkeersvoorzieningen" 

(VvV) (zie SWOV, 1987). 

Conform de categorie-indeling van de Commissie Richtlijnen voor het Ontwerp 

van Autosnelwegen en Niet-Autosnelwegen is buiten de bebouwde kom een drie­

deling aangebracht in het wegennet: eerste, tweede en derde wegennetten 

(zie RONA, 1980). 

- Eerste wegennet. Het wegennet met de hoogste functie wordt gevormd door 

een gesloten net van hoofdverbindingen tussen landsdelen en sociaal-cultu­

rele en sociaal-economische centra in binnen- en buitenland. Dit wegennet 

is vergelijkbaar met het hoofdwegennet zoals dat is vastgesteld in het 

Structuurschema Verkeer en Vervoer; veel rijkswegen en enkele provinciale 

wegen maken hier deel van uit. 

- Tweede wegennetten. Wegennetten met de middelste functie zijn voor het 

regionale verkeer. Dat is het verkeer tussen regio's en tussen sociaal­

culturele en sociaal-economische centra in een regio. In de praktijk zijn 

de wegen van deze wegennetten voornamelijk onder provinciaal beheer en ma­

ken zij deel uit van secundaire en tertiaire wegenplannen. 

- Derde wegennetten. Wegennetten met de laagste functie zijn voor ontslui­

ting van een landelijk gebied en voor het streekvervoer: het verkeer over 

korte afstanden binnen stadsgewesten of tussen kleinere centra in de re­

gio's. De wegen binnen deze wegennetten zijn in hoofdzaak gemeentelijke 

wegen, kwartaire planwegen en overige niet-planwegen. 

Voor wegen binnen de bebouwde kom is er geen categorie-indeling beschik­

baar. In het Demonstratieproject Herindeling en herinrichting van stedelij­

ke gebieden (in de gemeenten Eindhoven en Rijswijk) heeft de SWOV evenwel 

onderscheid gemaakt in verkeersaders en woonstraten. Met deze tweedeling 

kan hier worden volstaan. 
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Bijlage 1 geeft een overzicht van de beschikbare databestanden. 

Omdat de bestanden op verschillende jaren betrekking hebben, is het 'voor­

lopig kencijfer' naar een vergelijkingsjaar, nl. 1985, omgerekend. De om­

rekeningsfactoren zijn samengesteld uit het indexcijfer voor de ontwikke­

ling van de verkeersprodukties en uit het indexcijfer voor de ontwikkeling 

van het aantal ongevallen. Hierbij is slechts onderscheid gemaakt naar 

wegen binnen en buiten de bebouwde kom; zie Bijlagen 2.1 en 2.2. 

5.2. Eerste wegennet 

Het eerste wegennet is voor de jaren 1979 en 1980 geïnventariseerd ten be­

hoeve van het VvV-project (zie Bueninck & Janssen, 1983). Dit wegennet komt 

overeen met het hoofdwegennet volgens het Structuurschema Verkeer en Ver­

voer van 1979. Het bestand bevat weg-, verkeers- en ongevallengegevens 

waarmee voorlopige kencijfers te berekenen zijn voor de wegcategorieën: 

autosnelweg, autoweg en niet-autoweg en voor de 'knooppunten' van het 

hoofdwegennet. Het VvV-project is met dit wegennet gestart omdat de struc­

tuur en de inrichting al in belangrijke mate onderworpen zijn aan de eisen 

voor categorisering en uniformering. De analyses zijn binnen het VvV-pro­

ject gericht op de volgende algemene doelstellingen: 

1. Onderscheid aanbrengen in verkeerssituaties op grond van de mogelijke 

conflicten tussen de aanwezige voertuigen. 

2. Kencijfers vaststellen waarmee de mate van verkeersonveiligheid wordt 

uitgedrukt voor de onderscheiden verkeerssituaties. 

3. Verschillen in onveiligheid verklaren uit verschillen in vormgeving en 

gebruik van verkeersvoorzieningen. 

4. Adviezen leveren voor maatregelen die vormgeving en gebr~ik zodanig 

beïnvloeden dat de verkeersveiligheid toeneemt. 

Met dit onderzoek kan het veronderstelde positieve effect van de categori­

sering en uniformering van de hoofdwegen op de verkeersveiligheid worden 

nagegaan en worden bouwstenen geleverd voor de ontwerprichtlijnen van die 

wegen per categorie. 

In het analysebestand van het eerste wegennet is ruim 2000 kilometer weg­

lengte aanwezig. Hiervan is ongeveer 1400 km autosnelweg, 500 km autoweg en 

100 km overige weg. Het aantal letselongevallen op de weggedeelten bedraagt 

in de twee jaren - 1979 en 1980 - ongeveer 9000. Op de geïnventariseerde 

kruisingen van eerste-orde wegen onderling, zijn ongeveer 2500 letselonge­

vallen geregistreerd. Binnen het SVV en MPP bestaat de behoefte aan onder-
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scheid naar aantal rijbanen en rijstroken. Voor de 

autosnelweg 2 x 2, 2 x 3, 2 x 4 en 5; 

autoweg 1 x 2, 1 x 4, 2 x 1 en 2 x 2; 

niet-autoweg: 1 x 2, en 2 x 2. 

Voor de zogenaamde knooppunten van het eerste wegennet is onderscheid 

gemaakt naar het aantal aansluitende takken (3 of 4) met een onderverdeling 

naar het aantal takken van de RONA-hoofdcategorie A (autosnelweg). 

5.3. Tweede en derde wegennet 

Ter voorbereiding van een landelijke steekproef van tweede en derde wegen­

netten is in 1984 een proefinventarisatie uitgevoerd in een deel van het 

wegennet in Noord-Brabant. De analyses van weg-, verkeers- en ongevallen­

gegevens over de periode 1980 tot met 1983 leveren de voorlopige kencijfers 

voor de wegcategorieën: autoweg, 'weg met gesloten verklaring' en 'weg voor 

alle verkeer'. De kruispunten zijn te onderscheiden met de type-indeling 

uit de RONA-richtlijn: type 1, 2, 2a, 3 en 4 (zie RONA, 1984). In dit be­

stand zijn ook de ongevallen met uitsluitend materiële schade opgenomen. 

5.4. Wegen binnen de bebouwde kom 

Binnen de bebouwde kom is in het kader van het Demonstratieproject Herinde­

ling en herinrichting van stedelijke gebieden (in de gemeenten Eindhoven en 

Rijswijk) een volledige inventarisatie uitgevoerd van de weg-, verkeers- en 

ongevallenkenmerken in de betreffende gemeenten. 

In dit ongevallenonderzoek zijn de effecten van de herindeling en de herin­

richting van de stedelijke (woon)gebieden in Rijswijk en Eindhoven op de 

verkeersveiligheid vastgesteld in termen van veranderingen van de aantallen 

verkeersslachtoffers en verkeersongevallen. 

De demonstratieve maatregelen zijn bedoeld om voornamelijk in de woonwijken 

het doorgaand verkeer te weren, de snelheid van het bestemmingsverkeer te 

beperken en de leefbaarheid te verbeteren door het aantrekkelijk vormgeven 

van de openbare woonomgeving. 

In het evaluatie-onderzoek zijn de volgende vragen gesteld: 

1. Wat is het effect van maatregelen waarbij verkeersruimten worden herin­

gedeeld tot verblijfsruimten? 

2. Wat is het effect van maatregelen waarbij binnen verkeers-, resp. ver­

blijfsruimten een andere infrastructuur wordt aangebracht? 
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3. Wat is het effect van maatregelen waarbij de onderdelen van de infra­

structuur (kruispunten en weggedeelten) een andere vormgeving en regeling 

krijgen? 

In het ongevallenonderzoek komen echter alleen de effecten aan de orde op 

het niveau van de herindeling en de herstructurering. De demonstratieve 

maatregelen worden hier dus niet geëvalueerd op de gedetailleerde vormge­

ving van de verkeers- en de verblijfsruimten. Het geringe aantal ongevallen 

voor de individuele kruispunten of weggedeelten biedt geen mogelijkheden 

voor een betrouwbare evaluatie. Omdat controlegebieden vereist waren, zijn 

alle wegen binnen de bebouwde kom van Rijswijk en Eindhoven geïnventari­

seerd. De bebouwde kommen van beide gemeenten zijn samen redelijk represen­

tatief voor de stedelijke gebieden in Nederland (zie Janssen, 1984). Er is 

onderscheid gemaakt in woonstraten (~ 300 km) en ve~keersaders (~ 100 km). 

De kruispunten laten zich verder onderscheiden in kruispunten van woonstra­

ten onderling, kruispunten van woonstraten en verkeersaders en kruispunten 

van verkeersaders onderling. 

Het totale aantal letselongevallen in de onderzoekperiode - 1972 tot en met 

1982 - bedraagt ruim 9500; op woonstraten 1800 en op verkeersaders bijna 

8000 letselongevallen in 11 jaren. 
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6. BEREKENINGSMETHODIEK VOOR DE VOORLOPIGE KENCIJFERS 

6.1. Algemeen 

Met de beschikbare bestanden is voor het totale wegennet een indeling te 

maken naar drie wegennetten met verschillende verkeersfunctie: 

a. het eerste wegennet buiten de bebouwde kom met ongeveer 75% van het 

hoofdwegennet als representant. 

b. het tweede en derde wegennet buiten de bebouwde kom met het proefgebied 

in Noord-Brabant als representant; 

c. het wegennet binnen de bebouwde kom met het stedelijke wegennet van 

Rijswijk en Eindhoven als representant; 

Elk wegennet is opgebouwd uit wegvakken en kruispunten. 

Voor wegvakken wordt de verkeersproduktie uitgedrukt in het aantal motor­

voertuigen dat gedurende de onderzoekperiode de wegvakken bereden heeft. 

Voor kruispunten wordt de verkeersproduktie uitgedrukt in het aantal motor­

voertuigen dat gedurende de onderzoekperiode de kruispunten gepasseerd 

heeft. 

Het voorlopige kencijfer is een quotiënt met het aantal ongevallen in de 

teller en de verkeersproduktie in de noemer (zie Hoofdstuk 3). 

Voor weggedeelten - dat is een optelling van wegvakken en kruispunten tot 

een route of een deel van het wegennet - wordt het kencijfer berekend uit 

het quotiënt van het totale aantal ongevallen op de betreffende wegvakken 

en kruispunten en de som van de verkeersprodukties van wegvakken. Voor 

wegennetten - dat is een optelling van weggedeelten met dezelfde verkeers­

functie binnen een bepaald gebied - wordt het kencijfer berekend als bij 

weggedeelten. 

6.2. Voorlopige kencijfers voor het eerste wegennet 

De onderzochte verkeerssituaties van het eerste wegennet zijn ingedeeld in 

twee typen lokatie-eenheden: 

- kruispunt type 1-1; dit is een kruising van tenminste twee wegen die tot 

het eerste wegennet behoren (wegtype 1); 

- weggedeelte type 1; dit is een gedeelte van een weg die behoort tot het 

eerste wegennet. 

Het wegennet is voorzien van een lokatiecodering die aansluit bij de VOR­

lokatiecodering. De ongevallengegevens zijn opgevraagd per lokatie-eenheid 
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kruispunt type 1-1 en weggedeelte type 1. Bij de vaststelling van het eerste 

wegennet is het SVV-hoofdwegennet op kaart aangegeven voor de situatie op 1 

januari 1981. Er komen twee soorten wegen voor: de bestaande hoofdwegen en 

de toegevoegde hoofdwegen (zie Bijlage 3). De toegevoegde wegen vullen de 

hiaten in het eerste wegennet totdat de geprojecteerde wegen van het SVV 

gerealiseerd zijn en de taak overnemen. De overige verharde openbare wegen 

buiten de bebouwde kom zijn in dit onderzoek ondergebracht in de zogenoemde 

tweede en derde wegennetten. Een tweede, resp. derde wegennet ligt in deze 

opvatting binnen een 'maas' van het eerste, resp. tweede wegennet. In prak­

tijk bestaan de tweede wegennetten voornamelijk uit secundaire en tertiaire 

planwegen. De derde wegennetten bevatten voornamelijk kwartaire wegen en 

niet-planwegen onder beheer van lagere overheden zoals gemeenten en water­

schappen. 

De wegennetten worden niet beperkt door gemeentelijke of provinciale gren­

zen; uiteraard wel door de rijksgrens. In het onderhavige deelonderzoek 

zijn alleen wegen van het eerste wegennet (wegtype 1) als lokatie-eenheden 

onderzocht. De kruisingen met wegen van het tweede en derde wegennet 

(kruispunt type 1-2, resp. 1-3) zijn daarbij als kenmerken opgenomen van de 

weggedeelten van het eerste wegennet. 

Het eerste wegennet bestaat voornamelijk uit de hoofdcategorieën autosnel­

wegen (A) en autowegen (B), zeker wat betreft de bestaande en geprojecteer­

de wegen. De wegen die nu als toegevoegd worden aangewezen zijn voorname­

lijk wegen met een gesloten verklaring (hoofdcategorie C) of wegen voor ge­

mengd verkeer (hoofdcategorie D). Een aantal van de toegevoegde hoofdwegen 

gaat zelfs door bebouwde kommen. Nadat de geprojecteerde wegen gerealiseerd 

zijn, zullen de toegevoegde hoofdwegen naar alle waarschijnlijkheid tot de 

tweede wegennetten gaan behoren. 

Voor de berekening van de voorlopige kencijfers zijn de hoofdcategorieën C 

en D samengevoegd tot de groep niet-autoweg. 

De analyses van het eerste wegennet hebben kencijfers opgeleverd naar weg­

categorie, aantal rijbanen en aantal rijstroken, voor wegvakken en wegge­

deelten. Het aantal letselongevallen is gegeven voor de jaren 1979 en 1980. 

Per wegvak is de lengte bekend en de gemiddelde etmaalintensiteit van de 

motorvoertuigen op een werkdag. In de tabellen van Bijlage 4 zijn de basis­

gegevens gesommeerd over de wegvakken. De kencijfers zijn evenwel per weg­

vak per jaar berekend en dan gemiddeld over de onderscheiden categorieën. 

De spreiding rond het gemiddelde kencijfer is nu dus minder geflatteerd dan 

de spreiding zou zijn van de kencijfers over twee jaren. 
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De jaarlijkse verkeersproduktie van een wegvak in de periode 1979-1980 is 

het produkt van: 

a. de intensiteit (de intensiteit van een gemiddelde dag is gelijk gesteld 

aan de intensiteit van de werkdag); 

b. de lengte van het wegvak (in de tabellen van Bijlage 4 zit het aantal 

wegvakken en dus ook de lengte van de wegvakken er dubbel in; één voor 1979 

en één voor 1980); 

c. het aantal dagen per jaar. 

Het aantal letselongevallen per miljoen motorvoertuigkilometers per wegvak, 

gemiddeld voor de jaren 1979 en 1980, is omgerekend naar het kencijfer voor 

1985. De omrekeningsfactoren zijn afgeleid uit de ontwikkelingen van de 

verkeersprodukties en van de aantallen letselongevallen (zie Bijlagen 2.1 

en 2.2). Voor de hoofdwegen buiten de bebouwde kom is de verkeersproduktie 

in 1985 ten opzichte van 1979-1980 gestegen met een factor 100 : 91 = 1,10. 

Voor het aantal letselongevallen buiten de bebouwde kom geldt overeen­

komstig een factor 100 : 114 = 0,88. De omrekeningsfactor voor het ken­

cijfer 1979-1980 naar het kencijfer 1985 is derhalve 0,88 : 1,10 = 0,80. 

Op analoge wijze zijn de kencijfers van de knooppunten vastgesteld. Uit de 

intensiteit van de aansluitende takken is het aantal passerende motorvoer­

tuigen berekend. 

6.3. Voorlopige kencijfers voor het tweede en derde wegennet 

De proefinventarisatie in een deel van Noord-Brabant levert voorlopige 

kencijfers voor de hoofdcategorieën: B (autoweg); C (weg met gesloten ver­

klaring) en D (weg voor alle verkeer). De kruispunten van deze wegen zijn 

ingedeeld naar de RONA-typologie, zodat voor elk kruispunt type een kencij­

fer berekend is. De ongevallen zijn verzameld voor de jaren 1980 tot en met 

1983; de verkeersintensiteiten zijn uit 1984. Omdat de VOR pas vanaf 1983 

een volledige lokatiecodering kon invoeren, moeten de kencijfers die ge­

leverd zijn door BRO (zie Bijlage 5) worden gecorrigeerd. 

Volgens opgave van de VOR is het landelijke percentage ontbrekende letsel­

ongevallen in de jaren 1980 t/m 1982 resp. 30, 29 en 26. De correctiefactor 

in verband met deze registratieverschillen bedraagt voor de periode 1980 

t/m 1983 derhalve: 1,30. 

Het omrekenen van het kencijfer 1980 t/m 1983 naar het kencijfer 1985 wordt 

bepaald door de groei van de verkeersprestatie (~ 2% van 1984 naar 1985; 

zie Bijlage 2.1) en door de daling van het aantal letselongevallen (~ 8% 

van 1980 t/m 1983 naar 1985; zie Bijlage 2.2). De omrekeningsfactor be­

draagt dus 0,98 : 1,08 = 0,91. 
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Het kencijfer voor hoofdcategorie C is samengesteld uit de kencijfers voor 

wegen met gesloten verklaring voor langzaam verkeer, fiets- en 

bromfietsverkeer en voertuigen op meer dan twee wielen. 

De wegen, gesloten voor vrachtverkeer en de B-wegen zijn opgenomen in het 

kencijfer voor de hoofdcategorie D. 

6.4. Voorlopige kencijfers voor wegen binnen de bebouwde kom 

Voor woonstraten en verkeersaders binnen de bebouwde kom ZIJn kencijfers 

berekend uit de bestanden van Rijswijk en Eindhoven. Er is gebruik gemaakt 

van de aantallen letselongevallen vanaf 1972 t/m 1982 (zie Bijlage 6). 

In de lokatiecodering is een onderscheid gemaakt naar wegvakken en kruis­

punten: 

1. wegvakken van verkeersaders; 

2. wegvakken van woonstraten; 

3. kruispunten van verkeersaders onderling; 

4. kruispunten van verkeersaders en woonstraten; 

5. kruispunten van woonstraten onderling. 

De verkeersprodukties van deze~okaties zijn berekend uit een schatting 

voor de gemiddelde motorvoertuigpassages per dag in de periode 1977-1978. 

Voor de omrekening naar een kencijfer 1987 wordt weer gebruik gemaakt van 

de ontwikkelingen van de verkeersproduktie (ten opzichte van 1977 is er een 

daling van ± 6%) en van het aantalletselongevallen (ten opzichte van 1977 

is er een daling van ± 20%). 

Uit beide ontwikkelingen volgt een omrekeningsfactor van 0,85. 

6.5. Overzicht van voorlopige kencijfers 

In Bijlage 7 is een overzicht gegeven van de beschikbare voorlopige ken­

cijfers 1985. De waarden zijn uitsluitend bedoeld voor prioriteitberekenin­

gen van scenario's en wegenplannen uit het SVV, resp. MPP. Het overzicht 

bevat ook specifieke cijfers van het aantalletselongevallen waarbij 

vrachtauto's betrokken zijn, per eenheid van ritproduktie (van alle motor­

voertuigen). 

Voor de wegen buiten de bebouwde kom zijn standaardafwijkingen van de ken­

cijfers gegeven. Deze waarden geven een idee van de spreiding van de onge­

vallencijfers binnen de gegroepeerde lokaties. Voor de wegen binnen de 

bebouwde kom waren de kencijfers per lokatie niet beschikbaar. 
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6.6. Maximum kencijfers 

In bijzondere gevallen kunnen scenario's en wegenplannen doorgerekend 

worden met zogenaamde maximum kencijfers: gemiddelde + standaardafwijking. 

Hiermee is de 'gevoeligheid' van het kencijfer op het uiteindelijke resul­

taat - de rangorde van scenario's en wegenplannen - te bepalen. 

De lokaties die een maximum kencijfer krijgen, moeten evenwel zorgvuldig 

geselecteerd worden. Het is aan te bevelen de berekening in een aantal 

varianten uit te voeren. 
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7. SLOTOPMEIDZING 

De databestanden en de methodiek die de voorlopige kencijfers opgeleverd 

hebben, worden aangevuld en verbeterd binnen het SVOV-project "Kencijfers". 

In dat project zullen ook de kencijfers nader worden geanalyseerd. Er zal 

bijvoorbeeld aandacht geschonken worden aan de verschillen tussen de weg­

categorieën en aan de verschillen binnen de wegcategorieën (N.B. de conse­

quenties van de scheve verdeling, het Poisson-karakter, enz.). 

In de loop van 1988 komen de gegevens beschikbaar van de 5% steekproef van 

tweede en derde wegennetten buiten de bebouwde kom. Daarmee zijn de voorlo­

pige kencijfers meer te differentiëren naar vormgevingskenmerken en onge­

vallenkenmerken. Bovendien worden de kencijfers meer betrouwbaar en genera­

liseerbaar. Volgende SVV-scenario's en MPP-projecten kunnen daar hun voor­

deel mee doen, als het gaat om een reële schatting van de effecten op de 

verkeersonveiligheid. 
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BIJLAGE 1. Overzicht van beschikbare databestanden (uit SVOV-project 

"Kencijfers"; 07.02). 

nr. wegennet steekproef wegkenmerken verkeerskenmerken ongevallen 

1. 1e orde - 75% van hoofd- motorvoertuig- met letsel 

bubeko totaal NL kenmerken intensiteit '79 + '80 

2a. 2e en 3e proefge- uit visuele motorvoertuig- alle ong. 

wegennet bied NBr. inventarisatie intensiteit ' 80 tlm' 83 

2b*. 2e en 3e - 5% van visuele inv. motorvoertuig- alle ong. 

wegennet totaal NL + onderhoud intensiteit '83 t/m '85 

3. stedelijk gemeenten hoofd- steekproef met letsel 

wegennet Rsw. + Ehv. kenmerken visuele telling '72 t/m '82 

*) beschikbaar eind 1987. 



BIJLAGE 2. Ontwikkeling van de verkeersprestatie en de aantallen letsel­

ongevallen voor wegen binnen en buiten de bebouwde kom met indexcijfers; 

1985=100. 

Toelichting: 

Er is gebruik gemaakt van de indexcijfers voor de verkeersintensiteiten op 

de Rijkswegen (CBS-maandstatistieken Verkeer en vervoer). Voor wegen binnen 

de bebouwde kom is weinig bekend over verkeersprestaties; de indexcijfers 

zijn gebaseerd op zeer globale schattingen. De gegevens van de letselonge­

vallen (ongevallen met doden en gewonden) komen uit de bekende CBS-jaarsta­

tistieken. De ontwikkeling wordt weergegeven door derde-graads regressie­

lijnen, zodat toevallige fluctuaties buiten beschouwing blijven. 
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Bijlage 2.2. Ontwikkeling aantallen letselongevallen 1972 t/m 1985. 
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Bijlage 3. Hoofdwegennet van Nederland; ten behoeve van VvV-project. 

--; ,.....,-
,- . 

-;/ 
\ 

'. 

j 

..: 
~~.< , 

\ , 

.. ~._._-
~~----. -.:~ 

_ hoofdwegen 

toegevoegde 
hoofdwegen 

EERSTE WEGENNET 
11 l.nu.'1 1980 I 

IN VERWERKING OPGENOMEN 
WEGGEDEELTEN 



Bijlage 4.1. Kencijfers letselongevallen op wegvakken en weggedeelten van 
het eerste wegennet. 

ï-------------------------------ï---------ï--------ï~-------ï--------------------------ïö~g;~~l:ï-- ._- --_. ------ï 
I I I 1~i'~.ëot."..1 I 11"r. MVT I hE-YlC1Jf'ê'r-
I IWegvakk-1 ~engte Ilnt.MVT.IOngeval-1 K&ncijfer - lo~g~rek-l~ot(rvc~rLuJgen-1 
I I en I In MI'l Iwe-rkdig 11ion MVT I Aoturvoii'r·t.uigi'n I IItr.d I .l'Igi't eki'nà t 
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I~~~:=:!~~~~~-------------------I I I I I I I : : I 
IAutOin"lw .. g .. n I 4821 294301 3664:;.41 17881 0.06121 0.08201 15681 0.04881 0.06541 I-------------------------------+--------+--------f--------+--------+-··-------+--------t--------+-- --. -t-· -----_1 
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INi .. i-.uiow"9H. I 901 32241 168bS.81 2231 0.11711 0.25141 1961 0.14121 0.20041 -------------------------------------------------------------------------------------------------_.---_ .. ----------

I I I I I 10r,g .. ,.I-1 I 
1 I IG,,~.&t~.1 I Il.,n MVT I h"r,cljf .. r· - I 
IWegvakk-1 LengLe linl.MVT.IOng~y~I-1 henciJr~r - lo~g~rek-IMOl~rvo~rLuigen-1 
I en I i r. nA I wi'r'k dag I len MVT I f"IOLOf vo~r t.u i ~en I .rld 1 ~",gê'r.k i'r.o 
I--------+--------t--------+--------+------~----------+--------+--~--------------I 

I I AANTAL I AANTAL I MEAN I AANTAL I MEAN I STD 1 AANTAL I MEAN I STD I 1---------------------··---------+-----·_--4--------+--------+--------+--------+--------+--------+-- ------+--------1 
I",.,gcai .. g-IRIJBAAN IRIJSTR I I I I I I I I I 1 
lorl~ I 1-----------1 1 1 I I i I I I 
1---------+---------14 I 3841 261521 29383.bl 13951 0.06131 0.08301 12231 0.04891 0.06621 
IAutosn~I-12 I-----------.-------·-+--------+--------+--------t--------+--------t--------+-- -----+--------1 
Iw"g.,n I 1~-:-~------!------?~!----~~~~!-~~~~~:~!-----~9?!--~:~~~~!--~:~~~~!.-----~~~!--~:~~~~!--~:~~~~I 
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I Auio .... g"rdI 12 I 1301 771818473.081 1971 0.10611 0.18371 1731 0.08461 0.14651 
1 I 1-----------+--------;·--------+--------+--------+--------+--------+--------+--------+--------1 
1 I---------!~----------!-------~!-----~~~!---~~~~~!---- __ ~~!--~:~~~~!--~:~~~~!------!~!--O:~~~~!--~:~~~!I 
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l.uLowtg~nl---------t-----------+-----··--+--------t--------+--------+--------+--------t--------t-- -----+--------1 
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------------ ---- ------ -- - - -- -----_. - - . - .. - --- - -- ..• -------------- ---- -- -------------------------- --- - - -_.- ---~ -------
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1 1--------+--------+--------+--------+-----------------+--------+-- --------------1 
I _______________________________ !_~~!!A~_!-~~!!~~-!--~!~~--!-~~~!~~-!--~~~~--!--~!~.--l-~~~!~~-!--"~~!--!--~!! ___ I 
Iw"gcaieg-IRIJBAAN IRIJSTR I I I I I I I I I I 
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Iweg~n I I~-:-~------!------~~!----~~~~!-~~~~~;~!-----~~~!--~:~!~!!--~:~~~~!-----~~~!--O:~~~~!--~:~!~~I 
I I I" 6 I 161 3461 78452.~1 641 O.Ob721 0.05951 561 0.05361 0.04751 I---------t---------t-----------t--------+--------+--------+--------+--------+--------1---------4-- -----+--------1 
I Autow"g.nl I I~----------!-----~~~!----~~~~!-~~!~:~~!-----~~~!--~:~~~~! __ ~:~~~!!-----~!~~--O:~~?~!--~:~!~!I 
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I I---------t-----------~--------+--------+--------+--------+--------+--------t--------4-- --_. -+--·------1 
I 12 12 I 201 :;281 159331 3310.161710.22991 291 u.12891 0.18331 1 1 I-----------t--------+--------+--------+--------+--------+--------t--------4-- -----+--------1 
I I 14 I 541 11001 Ibb42.bl 991 0.20:;81 0.35101 871 O.lb411 0.27991 1---·------+---------+-----------+--------+--------+--------+--------+--------+--------t--------+--··_----+--------1 
INi"i- 11 12 I 5bl 22541 8b70.051 1771 0.28331 0.308~1 15:;1 0.22591 0.24601 
liUiowwg .. nlä--------r4----------j------34r-----Q7Ör-iÖib4:7r-----22ïr--ö:iiïbr--Ö:349Ör-----ïQ4r--o:äb44r-··ö:ä78äl 
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Bijlage 4.2. Kencijfers letselongevallen met vrachtauto's op wegvakken en 

weggedeelten van het eerste wegennet. 

I I :GI'PI.etM.IO(I?:~al-1 , l?~~t?M~t-: he-nCIJft?t - I 

Iwe9:~kk-1 ~~n~~~ 1~~~,~~~·lv~t~~~~-1 v~:~~t~~t~,; IOPl~~~ek-t Vr ~~~~;~~~;I~ I 
I 1--------+--------+--------+--------+-----------------i--------i-- --~----------I I I AANTAL I AANTAL I MEAN I AANTAL I MEAN I STO I AANTAL I MEAN I STO I 
I-------------------------------.---------+--------t--------+--·------+--------+--------~--------t-- ---·-+-·_------1 
I~!~~~~~~~~:~-------------------i I I I I I I : I I 
IAut.osn~lw .. 9"" I 4821 294:101 36645.41 3621 0.01131 0.02821 3171 O.OO'iLI 0.02251 1-------------------- --------·t-·_· --- t--------+--------+--------t--------t-- -----1--------+-- -.. "+--··-----1 
I Autow.g"', I 2081 95021 11910.41 371 0.01581 0.10851 321 0.01261 0.08651 

!~~~~~~;~~;~~~~=======~~:===~===I=====:~~I====~~~~I=~~~~~~~I:::=:=~~!==~~~~~~!:=~~~~~~!=====:~~l:=?~~~i;!=~~;~~~~! 
K~ncllf~~s naa~ wegcategor l •. "lbanen ~" strOken - vraChtauto's - UEGVAK~EN 
Cerioae 1919-1980 en omger~ •• nd naa~ 1985 

I 10ngeval-1 10ngeval-1 
I I I Geil. etll. I 1 en I l1en MVT 1 Kenc; jfe~ -
IUegvakk-1 Lengte Itnt.MVT.lv~acftta-1 Kenctjfe~ - IOllge~ek-1 v~cchtauto's -
I en I in hll Iwe~kdag I uto's I v~achtauto's I end I ollgerekend I 
1--------+--------+--------+--------+-----------------+--------+-----------------1 I I AANTAL I AANTAL I MEAH I AANTAL I MEAN I STO I AANTAL I MEAH I STO I 

1-------------------------------+--------+--------+--------.--------+--------.--------.--------.--~.----+--------1 Iwegcateg-IRIJBAAN IR1JSTR I I I I I I I I I I 
lorie I 1-----------1 I I I I I I I , I 
1---------+---------14 I 3841 261521 29383.6' 2111 0.01161 0.03001 2521 0.00921 0.02391 
IAutosnel-12 1-----------+--------+--------+--------+--------+--------+--------+--------+--------+--------1 
I wegen I 15 - 6 I 641 24911 65105.41 S61 0.00961 0.01'41 491 0.00771 0.01551 
I I I-----------·--------+--------+-~------·--------+--------.--------+--------+--···---·--------1 I I I> 6 I 161 3461 71452.5' 141 0.01221 0.0178' 121 0.0097' 0.01421 
1---------+---------+-----------+--------+--------+--------.--------+--------+--------+--------+---.. ---+--------1 I Autowegen I 1 12 I 1301 77181 8473.08' 251 0.02071 0.13551 221 0.01&51 0.10101 
I I 1-----------+--------+--------+--------+--------+--------+--------+--------+---.----+--------, 
I I 14 I 41 1561 396251 81 0.05361 0.04221 71 0.04271 0.03361 
1 1---------·-----------·--------·--------.--------+--------+--------+--------+--------+---·----+--------1 I 12 12 I 201 5281 159331 11 0.00501 0.02241 11 0.00401 O.Ol7!, 
1 1 1-----------·--------+--------+--------+--------+--------+--------+--------+---·----+--------1 I I 14 I 541 11001 16642.61 31 0.00531 0.02541 31 0.00421 0.02021 
1---------+---------+-----------+--------+-----·_--·--------+--------+-----.. --+--------+--------+-- . -_. ·+--------1 
IN1tt- 11 12 I 561 22S41 8670.051 151 0.01861 0.0&011 131 0.01481 0.04191 
lauto~.'.nl---------+----·------+--------+--------·--------+--------+-------.+--------+--------+--.. ---.+--------1 
I 12 14 I 341 970130364.71 121 0.00801 0.01371 111 0.00031 0.01091 

'~ncljfe~s naar wegcate90rle - vrachtauto'$ - UEGGEDEELTEN 
P~r;oa. 1979-1980 en omgerekend naar 1985 

------------.~----------_._._--------------------------------------------------------------------_ .. _-_ .. _--.. -----I I O~gt'val-I 10ngeval-1 
I I IGell.etm.1 1en I 11en MVT I f:enc;jhr-
IUegvakk-1 Lengte l;nt.MVT.iv~ac~ta-1 K~n<ilf~~ - lom;erek-I vr:chtcuto'l -
I en I in ~m Iwerkaa; I uto's I v~~c~tauto's ! end I ~mgtrek.nd I 
I--------.--------.--------.------···~-----·-----------···_------·--_·_------------1 

I I AANTAL I AANTAL I MEAN I AANTAL I MEAN I STD ; AANTAL I p.\EAN I STO I 
\ __________________________ • ____ • ________ + ________ .-_______ + _______ ~----- .-.---- .. ---~--------+-- . -_···-_··-----1 
IWfgcotegori, I I 
I-------------------------------! I I 
'IAutosnelw.9~n 48~! 294301 3Ó64S.41 4391 C.OlSel 'j.':.3561 38S1 0.01251 0.02841 
[ _______________________________ f _____ -+--------.--------.--------+--------+---- .. ---.--------+-- ·----·--------1 
IAutowfgpn ' ~C81 950<:1 11910.41 7:1 0.C5~'01 0.4;011 631 0.03981 0.34341 1 ______________________________ ~.---.---+--------.--------.--------.-.--- .. -+---- ---t·-------.-- ----··--------1 
INut-autowegen '101 3~:41 lb86S.81 561 0.03401 .i.~7S01 491 C.02'11 0.05981 

f~ncijfers naar wegcateg~rlf . ,'joo""n on !trO'fn - vrachtauto's - UEGGEO:ELTEN 
Perioa~ 1919-1980 en omger~ken1 noor 19&5 

j-------------------------------------------------j--------i~~;~~;~:i-----------------ï~~;;~;i:i--· .---.----------
I I I IGell.etll.1 len I llen MVT I Kencijfer-
I Iweg.akk-I Lengte lint.MVT.lvrachta-1 KenciJfer - lomgerek-I vrccfttauto'. -: : ___ :: ___ :_:~_~~ __ ~~~~~~~!_t-~:~~~--~--~~~:~:~~:~~~---:-_~~~ ___ l ___ ~~!~~~~~~~ ____ 1 
I ! AA~TAL I AANTAL I MEAN I AANTAL I MEAN I STO I AANTAL I MEAH I STO I 
1-----------------------_· .+--------.--------+--------+--------+--------+--------+ .. -------+--------+--------1 
Iw,gcateg-IRIJBAAN IRIJSTR I I I I I I I I I I 
lor;, I 1----------- ' I I '1 I I 1 I I I 
1---------+---------14 i 3841 261521 29313.61 3511 0.01641 0.03841 308' 0.01311 0.03061 
IAutosnel-12 1-----------· -------+--------+--------+--------+--------+--------+--------+---·-- .. -+--------1 
Iweien I IS - 6 I ó41 24981 65805.41 &SI 0.01171 0.02051 571 0.00931 0.01631 
1 1 I-----------~------·-·--------+--------+--------+--------+--------+--------+---··----+--------1 I I I> 6 ! 1101 3461 78452.51 111 0.01661 0.01981 151 0.01331 0.01581 
1---------+---------+-----------·--------+--------+--------+--------+--------+--------+--------+------ ···--------1 I Auto"egenl 1 12 1 1301 71181 8473.081 501 0.01091 0.54361 441 0.05651 0.43341 I 1 I ___________ ~ ________ .-_------+-_---~--+--------+-_------+--- _____ + ________ + ___ • ____ + ________ 1 
I I 14 I 41 1561 396251 81 0.05361 0.04221 71 0.04271 0.03361 

I _________ +-----------~-------_.-------_._-------+_-------+--------+--------+--------+-- ·_--··--------1 
: 12 12 I 201 5281 159331 21 0.00761 0.02471 21 0.00&11 0.0197' 

1 1----------··_--------+--------·--------+--------+----·---+--------+--------+---·----+--------1 : I 14 I 541 1100116642.61 121 0.01511 0.04501 111 0.0120' 0.03591 
1---------+---------+-----------+--------+--------·--------+--------+--------+--------+--------+---.---.. +--------1 INat- 11 12 I 561 22541 8670.051 Z51 0.03851 0.08891 221 0.03071 0.07091 
ti. +- -----+--------+--------.--------+--------+--------+-- -----+--------1 lau 0"e'en

I2
--------7;----------I------341 -- 9701 30364.71 311 0.02651 0.04371 271 0.02111 0.03491 

.. ------------------------------------------------------------------------------------ ._--------_. ----.----.---.-



Bijlage 4.3. Kencijfers letselongevallen, totaal en met vrachtauto's, op 

knooppunten van het eerste wegennet. 

SuuarI es of ON6TOT = kencijfers van knooppunten 
liy levels of V63 KNOOPPUNT- COMBINATIES 

Vanab1e Value Label SUl l1ean Std Dev Vari ance Cases 

cor Entire Populatien 16.B3B3 .2339 .1916 .0367 72 

V63 1.00 4 CAT.A/4T 2.3988 .1845 .0771 .0059 13 
V63 2.00 3 CAT. A/3T 2.0730 .1219 .0840 .0071 17 
V63 3.00 3 CAT.AI4T .31b7 .1056 .1829 .0334 3 
V63 4.00 2 CAT. A/3T .4687 .0937 .0756 .0057 5 
V63 5.00 2 CAT. A/4T 3.9274 .2618 .1641 .0269 15 
V63 6.00 1 CAT.A/3T 1.2231 .4077 .1723 .0297 3 
V63 7.00 o CAT.A/3T 1. 8641 .3728 .2231 .0498 5 
V63 8.00 o CAT.AI4T 4.5665 .4151 .2730 .0745 11 

Total Cases = 72 

SUliaries of ON6ZlHOT = kencij fers van knooppunten voor letselongevallen met vrachtauto~s 
Sy levels ef Vb3 KNOOPPUNT- COMBINATIES 

Var i able Value Label SUl Kean Std Dev Variance Cases 

'or Entire Populatien 3.1104 .0432 .0565 .0032 72 

V63 1. 00 4 CAT.AI4T .3353 .0258 .0379 .0014 13 
V63 2.00 3 CAT. A/3T .4341 .0255 .0326 .0011 17 
V63 3.00 3 CAT.A/4T .0792 .0264 .0457 .0021 3 
V63 4.00 2 CAT. A/3T .0943 .0189 .0258 .0007 5 
V63 5.00 2 CAT.AI4T .8437 .0562 .0714 .0051 15 
V63 6.00 1 CAT. A/3T .2310 .0770 .0742 .0055 3 
V63 7.00 o CAT.A/3T .1725 .0345 .0415 .0023 5 
V63 8.00 o CAT.AI4T .9204 .0837 .0752 .0057 11 

Total Cases = 72 



Bijlage 5. Kencijfers proefgebied Noord-Brabant. 

Suuaries of LETTOT = kencijfers van wegvakken 
Bv levels of V11 INDELING NAAR GEBRUIK 

Yarlable Value Label Su~ Mean Std Dev Var! ance Cases 

For Entir!! Population 245.6552 .4164 2.2205 4.9308 590 

VII 1 Autosnel weg .0896 .0890 0.0 0.0 I 
VII 2 Autoweg .2335 .1167 .1651 .0273 2 
VII 3 Gesl.lanïz, .9966 .0997 .1413 .0200 10 
VII 4 Gesl. fie s 2.6739 .3342 .4635 .2149 8 
VII 6 Ges!. Id2w 5.0736 1.0147 2.2690 5.1482 5 
VII 7 Gesch. vr. .3131 .1044 .1808 .0327 3 
VII 8 a-weg 23.5229 .6721 2.8941 8.3761 35 
VII 9 Alle ver!:. 212.7519 .4045 2.2217 4.9358 526 

Total Cases = 669 
Hi ssi ng Cases = 79 OR 11.8 PCT. 

SUllaries of lETTOT = kencijfers van kruispunten 
8y levels of YI9 RONA-CATEGORISERING 

Variabie Yalue label SUl Hean Std Dev Variance Cases 

For Entire Population 45.5823 .1556 .5656 .3199 293 

VI9 Type I 18.8717 .1048 .4890 .2391 180 
VI9 2 Type 2 4.9638 .2482 .4392 .1929 20 
YI9 3 Type 2A 20.8106 .2420 .7312 .5347 86 
VI9 4 Type 3 .887B .1776 .2194 .0481 5 
YI9 5 Type 4 .0484 .0242 .0342 .0012 2 

Total Cases = 296 
Hi s5i ng Cases = 3 OR 1. 0 PCT. 

SUliari es of lETZWTOT = kencijfers van wegvakken voor letselongevallen met vrachtauto's 
Sy levels of VII INDELING NAAR GEBRUIK 

VariabIe lJalue label SUl Hean Std Dev Variance Cases 

For Entire Population 8.1059 .0137 .2165 .0469 590 

Yl1 1 Autosnelweg 0.0 0.0 0.0 0.0 I 
Vll 2 Autoweg 0.0 0.0 0.0 0.0 2 
VII 3 Ges!. I an~z. .0489 .0049 .0155 .0002 10 
Vll 4 Gesl. fi e s 0.0 0.0 0.0 0.0 8 
Yll 6 Gesl.lld2w 0.0 0.0 0.0 0.0 5 
VII 7 Gesch. vr. 0.0 0.0 0.0 0.0 3 
VII 8 S-weg 0.0 0.0 0.0 0.0 35 
Yll 9 Alle verk. 8.0570 .0153 .2293 .0526 526 

Total Cases = 669 
Hissing Cases = 79 OR 11. 8 PCT. 

SUllaries of LETZNTOT = kencij fers van kruispunten voor letselongevallen met vrachtauto' s 
Sy levels of VI9 RONA-CATEGORISERIN6 

Variabie Value label 

For Entire Population 

VI9 
YI9 
YI9 
YI9 
VI9 

Total Cases = 
Hissing Cases = 

Type I 
2 Type 2 
3 Type 2A 
4 Type 3 
5 Type 4 

296 
3 OR 1. 0 PCT. 

SUil Mean 

1.6890 .0058 

.9034 .0050 

.6479 .0324 

.1006 .0012 

.0371 .0074 
0.0 0.0 

Std Dev Variance Cases 

.0484 .0023 293 

.0499 .0025 180 

.1068 .0114 20 

.0077 5.9193E-05 86 

.0166 .0003 5 
0.0 0.0 2 



BIJLAGE 6.Aantallen letselongevallen en de verkeersprestatie in Eindhoven 

en Rijswijk, 1972 tot en met 1982, naar locatietype. 

We~vakken 

verkeersaders 

woonstraten 

KruisEunten 

verkeersaders onderling 

verkeersaders en woonstraten 

woonstraten onderling 

Aantal 

letselongevallen 

Totaal met vrachtauto's 

2110 84 

1310 37 

3497 276 

2180 74 

484 7 

Verkeers­

prestatie*) 

3,69 

1,53 

9,45 

26,43 

12,03 

* De verkeersprestatie van wegvakken is uitgedrukt in miljard 

motorvoertuigkilometers; die van kruispunten in miljard gepasseerde 

motorvoertuigen. 



BIJLAGE 7.1. Voorlopige kencijfers voor de verkeersonveiligheid van wegvak­

ken en weggedeelten (= wegvakken + kruispunten), uitgedrukt in het aantal 

letselongevallen per miljoen motorvoertuigkilometers, geschat voor 1985. 

BUITEN DE BEBOUWDE KOM 

Eerste wegennet 

autosnelweg 

2 x 4 en 2 x 5 

2 x 3 

2 x 2 

autoweg 

2 x 2 

2 x 1 

1 x 4 

1 x 2 

niet-autoweg 

2 x 2 

1 x 2 

Tweede en derde wegennet 

autoweg 

1 x 2 

weg met gesloten 

verklaring 

Weg voor alle verkeer 

BINNEN DE BEBOUWDE KOM 

verkeersaders 

woonstraten 

Kencijfer wegvakken Kencijfer weggedeelten 

(wegvakken + kruispunten) 

gemiddeld standaard gemiddeld 

afwijking 

standaard 

afwijking 

0,042 

0,046 

0,049 

0,063 

0,078 

* 
0,085 

0,126 

0,150 

* 

0,45 

0,52 

0,49 

0,73 

0,047 

0,066 

0,066 

0,155 

0,151 

* 
0,147 

0,221 

0,188 

* 

0,85 

2,67 

* 
* 

0,054 

0,058 

0,066 

0,164 

0,129 

* 
0,248 

0,264 

0,226 

* 

* 
* 

1,80 

1,00 

0,048 

0,072 

0,086 

0,280 

0,183 

* 
0,816 

0,278 

o 246 

* 

* 
* 

* 
* 

* informatie onvoldoende beschikbaar 



BIJLAGE 7.2. Voorlopige kencijfers voor de verkeersonveiligheid van kruis­

punten, uitgedrukt in het aantalletselongevallen per miljoen gepasseerde 

motorvoertuigen, geschat voor 1985. 

BUITEN DE BEBOUWDE KOM 

Kruispunten van het eerste wegennet 

wegen van het eerste wegennet 

onderling (knooppunten) 

met wegen van het derde wegennet 

Kruispunten van het tweede en 

derde wegennet 

RONA-type 4 

RONA-type 3 

RONA-type 2a 

RONA-type 2 

RONA-type 1 

BINNEN DE BEBOUWDE KOM 

kruispunten van verkeersaders 

onderling 

kruispunten van verkeersaders 

en woonstraten 

kruispunten van woonstraten 

onderling 

* informatie onvoldoende beschikbaar 

Kencijfer kruispunten 

gemiddeld 

0,19 

* 

* 
* 
0,29 

0,29 

0,12 

0,31 

0,07 

0,03 

standaard afwijking 

0,15 

* 

* 
* 
0,87 

0,52 

0,58 

* 

* 

* 



BIJLAGE 7.3. Voorlopige kencijfers voor de verkeersonveiligheid van wegvak­

ken en weggedeelten (= wegvakken + kruispunten), uitgedrukt in het aantal 

letselongevallen met vrachtauto's per miljoen motorvoertuigkilometers, ge­

schat voor 1985. 

Kencijfer letselongevallen met vrachtauto's 

BUITEN DE BEBOUWDE KOM 

Eerste wegennet 

autosnelweg 

2 x 4 en 2 x 5 

2 x 3 

2 x 2 

autoweg 

2 x 2 

2 x 1 

1 x 4 

1 x 2 

niet-autosnelweg 

2 x 2 

1 x 2 

Tweede en derde wegennet 

autoweg 

1 x 2 

weg met gesloten 

verklaring 

weg voor alle verkeer 

BINNEN DE BEBOUWDE KOM 

verkeersaders 

woonstraten 

wegvakken 

gemiddeld 

0,010 

0,008 

0,009 

0,004 

0,004 

* 
0,017 

0,006 

0,015 

* 

0,003 

0,017 

0,019 

0,021 

* informatie onvoldoende beschikbaar 

weggedeelten 

(wegvakken + kruispunten) 

standaard gemiddeld 

afwijking 

0,014 

0,016 

0,024 

0,020 

0,018 

* 
0,108 

0,011 

0,048 

* 

0,008 

0,253 

* 
* 

0,013 

0,009 

0,013 

0,01? 

0,006 

* 
0,057 

0,021 

0,031 

* 

* 
* 

0,100 

0,024 

standaard 

afwijking 

0,016 

0,016 

0,031 

0,036 

0,020 

* 
0,433 

0,035 

0,071 

* 

* 
* 

* 
* 



BIJLAGE 7.4. Voorlopige kencijfers voor de verkeersonveiligheid van kruis­

punten, uitgedrukt in het aantalletselongevallen met vrachtauto's per mil­

joen gepasseerde motorvoertuigen, geschat voor 1985. 

Kencijfer letselongevallen met vrachtauto's 

op kruispunten 

BUITEN DE BEBOUWDE KOM 

Kruispunten van het eerste wegennet 

wegen van het eerste wegennet 

onderling (knooppunten) 

met wegen van het tweede en 

derde wegennet 

Kruispunten van het tweede en 

derde wegennet 

RONA-type 4 

RONA-type 3 

RONA-type 2a 

RONA-type 2 

RONA-type 1 

BINNEN DE BEBOUWDE KOM 

kruispunten van verkeersaders 

onderling 

kruispunten van verkeersaders 

en woonstraten 

kruispunten van woonstraten 

onderling 

* informatie onvoldoende beschikbaar 

gemiddeld 

0,035 

* 

* 
* 
0,001 

0,038 

0,006 

0,025 

0,002 

0,001 

standaard afwijking 

0,045 

* 

* 
* 
0,009 ... -0,126 

0,059 

* 

* 

* 


