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}. INLEIDING

Aanleiding tot het instellen van een onderzoek naar de verkeers-
veiligheid op plattelandswegen was de behoefte van de Landinrichtings-
diens (LD) aan veiligheidsrichtlijnen voor het ontwerﬁen van platte-
landswegen en —wegennetten (vooral) in herinrichtingsgebieden.

Onder plattelandswegen worden verstaan alle wegen buiten de bebouwde
kom voor zover deze niet voorkomen op primaire, secundaire en tertiaire
wegenplannen of als vervangende wegen van deze planmen zijn aangemerkt
(cece, 1969).

- In het struktuurschema Verkeer en Vervoer (SVV, 1977) staat:
'Yoor het verkeer en vervoer op plattelandswegen wordt verwezen naar
het Struktuurschema voor de Landinrichting (SSLI)'. De zorg voor het

plattelandswegennet is dus mede een zaak voor het Ministerie van

Landbouw en Visserij (MLV). Dit duidt op het grote belang dat agrarische

bedrijven, als belangrijkste ruimtegebruikers in het landelijk gebied,
vanouds hebben bij een goed ontwikkeld net van plattelandswegen., De
behartiging van agrarische belangen is hierdoor gewaarborgd.

De'inbreng van belangen van niet-agrarische vormen van truimte-
gebruik blijkt uit de definitie van landinrichtiqg: 'Landinrichting
strekt tot inrichting van het landelijk gebied overeenkomstig de
funkties van dat gebied, zoals deze in het kader van de ruimtelijke
ordening zijn aangegeven' (SSLI, 1980).

Het ruimtelijke ordeningsbeleid met betrekking tot de landelijke
gebieden wordt weergegeven in de Nota Landelijke Gebieden (NLG, 1979).
De beleidsdoelstellingen voor de landinrichting waarmee dit beleid
wordt uitgewerkt en zoals vermeld in het Struktuurschema Landinrichting
betreffen het funktioneren van de land- en tuinbouw, de kwaliteit

van het landschap, de bereikbaarheid en leefbaarheid van het landelijk
gebied, openluchtrekreatie, veiligstelling en beheer van natuurwaarden
en cultuurhistorische elementen, het beheer van bossen en ondersteuning
van het verstedelijkingsbeleid. Met deze doelstellingen wordt een
aktiviteitenpatroon beoogd waarin elk onderdeel tot zijn recht kan
komen., Het verkeer heeft een afgeleide funktie die voorkomt uit de
behoefte aan verplaatsingen tengevolge van het gewenste funktioneren

van het gebied. 'De inrichting van het hiertoe benodigde regionale




wegennet dient de gewenste ruimtelijke ontwikkeling en landinrichting
te ondersteunen' (SSLI, 1980). Dit geldt speciaal voor het plattelands-
wegennet dat een onderdeel van het regionale wegennet vormt.

De verschillende funkties van het landelijk gebied leiden tot
verschillende verkeerssoorten. Goederenvervoer is er vooral in verband
met de agrarische bedrijven: aanvoer van grondstoffen en afvoer van
produkten, vervoer van en naar bedrijfspercelen en —gebouwen van mest,
zaaizaad, en dergelijke. Dit veroorzaakt verkeer van landbouwvoer=-
tuigen en vrachtwagens. Daarnaast zijn er vele vormen van vervoer
van personen. 'Het woon-school verkeer vindt overwegend plaats per
(brom—)fiets. Voor de schoolgaande jeugd in het landelijk gebied
leidt de kortste route vaak over plattelandswegen' (SSLI, 1980).
Daarnaast heeft de fiets een aandeel in het woon-werk verkeer en in
het rekreatieverkeer (fietstochten). Voor deze beide laatste scorten
verkeer en voor de overige verplaatsingen is uiteraard ook op platte-
landswegen de personenauto van groot belang. Dit komt overeen met
het beleid in de landelijke gebieden, dat zegt dat de fiets, de
bromfiets en de auto hier het meest in aanmerking komen als vervoer-
middelen voor het overgrote deel van de bevolking (SVV, 1977). Samen-
vattend geeft het verkeer op plattelandswegen een sterke menging te
zien van zware vrachtwagens, brede landbouwvoertuigen, snelle personen-
auto's en kwetsbare (brom-)fietsers.

'Het feit dat op de relatief smalle plattelandswegen alle verkeer
moet worden toegelaten, leidt tot een gevoel van onveiligheid bij
weggebruikers. Het verschil in snelheid, in omvang en in massa van de
verschillende voertuigsoorten leidt met name tot een bedreiging van
de veiligheid van fietsers en bromfietsers. De onveiligheid wordt
vergroot wanneer de kwaliteit van het wegdek minder goed is en kan
tevens toenemen bij aanwezigheid van sluipverkeer' (SSLI, 1980). De
verkeersveiligheid wordt genoemd in de hoofddoelstelling van het
verkeers- en vervoersbeleid: 'het tegemoet komen aan de vraag naar
vervoer van personen en goederen uitsluitend voor zover de bijdrage
aan het welzijn van de gemeenschap per saldo positief is' (SVV, 1977).
Hieraan wordt een aantal voorwaarden toegevoegd waaronder:

'en wel zodanig dat de verkeersveiligheid wordt bevorderd'. Deze

doelstelling wordt uitgewerkt in een aantal richtlijnen, waaronder
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- De grootste bron van onveiligheid op plattelandswegen zijn botsingen
met een voorwerp, waarschijnlijk in veel gevallen een boom,
Op planwegen gebeuren in vergelijking met plattelandswegen meer
ongevallen met beide voertuigen rijdend op dezelfde weg, waarbij
veel doden vallen bij de zeer ernstige ongevallen met tegenliggers;
- vooral in bochten is de ernst (aantal doden per 100 ongevallen) hoog.
- Op plattelandswegen zijn niet, zoals op de planwegen, de 'personen-
auto-personenauto' en 'personenauto-vrachtwagen' ongevallen over-
heersend maar is ook en vooral de konfrontatie.'personen&uto-(bromr)
fiets' een bron van onveiligheid. Landbouwvoertuigen zijn op platte-
landswegen niet opvallend veel bij ongevallen betrokken. De ernst
van ongevallen met landbouwvoertuigen is er veel geringer dan op
planwegen.
De seizoenverschillen in aantallen ongevallen zijn op plattelands-

wegen groter dan op planwegen. Dit geldt ook voor verschillen tussen
de diverse dagen van de week. 's Zomers en in het weekend gebeuren
op beide wegkategorieen meer ongevallen dan 's winters en op werk-

dagen.,

's Nachts, bij duister, bij afwezigheid van wegverlichting en bij

mist zijn de ongevallen op plattelandswegen ernstiger dan onder
andere omstandigheden.

~ Eenzijdige ongevallen (met slechts &én rijdend voertuig) hebben een
groot aandeel in het totaal in de winter, in het weekend en 's nachts,
verder ook bij afwezigheid van wegverlichting, bij sneeuw of hagel

en bij glad wegdek.
Op plattelandswegen vallen relatief meer jongere verkeersdoden dan

op planwegen.



(voor uitvoeriger conclusies zie 4.5):

- De aantallen letselongevallen en doden en de ougevalsernsi op
plattelandswegen zijn qua orde van grootte gelijk aan dic op plan-
wegen huiten de bebouwde kom. De ernst is er veel groter dan binnen
de bebouwde kom.

= De ernst van de ongevalien in meer afgelegen gebieden, vooral in
het noorden en costen van het land, is groter dan die in de meer
stedelijke gebieden in het westen en in zuid-Limburg. Deze gebieds—

verschillen gelden evenzeer voor plattelandswegen als voor planwegen.

- Per eenheid van weglengte gebeuren op planwegen ongeveer 4 x zoveel
ongevallen en vallen 5 x zoveel doden als op plattelandswegen. Dit
is te verklaren uit hogere verkeersintensiteiten.

Evenzo zijn de aantallen ongevallen en doden per 100 km plattelands-
weg groter in gebieden met hoge verkeersintensiteiten (de Randstad)
dan in gebieden met minder verkeer (het noorden van het land). Dit

geldt ook voor planwegen.
- Betrokken op de verkeersprestatie op beide wegkategorieén blijkt

het beeld juist omgekeerd: de kans dat individuele weggebruikers
betrokken raken bij een ongeval of wordem gedood is op plattelands-—
wegen 5 x zo groot als op planwegen. Op plattelandswegen in de Rand-
stad is dit risico ook hoger dan in het noorden en oosten, maar de

ongevallen lopen er gemiddeld minder ernstig af.

‘Ter verkenning van mogelijke aanwijzingen over de samenhang tussen
de ongevalstoedracht en omstandigheden van tijd, plaats en omgeving
is voor het landelijk totaal van elk der twee wegkategorieén de onvei-
ligheid {ongevallen, doden, ernst) beschreven in 10 manceuvregroepen
(5.1.1) en in kombinaties van 8 kategorieén betrokken voertuigen
(5.1.2). Voorts is voor 12 kenmerken van ongevalsomstandigheden
(maand, dagsoort, uur, maximum snelheid, wegsituatie, bijzonderheid
van plaats, lichtgesteldheid, wegverlichting, weersgesteldheid, toe-
stand wegdek, wegverharding, leeftijd slachtoffer) de ongevalsernst
geanalyseerd; tenslotte is de verdeling van ongevallen over manoeuvres
en betrokken voertuigen beschouwd voor elk van de ongevalscmstandig-
heden (5.2.1 t/m 5.2.12). '

Hieruit valt het volgende te konkluderen (voor uitvoeriger conclu-

sies zie 5.3):



SAMENVATITING

Ten einde na te gaan of de verkeersonveiligheid op de plattelands-—
wegen specifieke verschillen vertoont met die op de overige wegen
buiten de bebouwde kom is een verkennende studie verricht. Hiertoe
ie gebruik gemaakt van alle geregistreerde letselongevallen over de
jaren 1977-1980 op de wegen buiten de bebouwde kom. Daarbij zijn de
wegen die niet in beheer zijn bij rijk of provincie en met een maximum
snelheid van 80 km/u of lager ('plattelandswegen’) systematisch
vergeleken met alle andere wegen ('planwegen').

Bij de interpretatie van de uitkomsten van deze studie, zeker
waar het geringe verschillen tussen gebieden, wegkategorieen of
ongevalsgroepen betreft, is de nodige voorzichtigheid geboden.
Verschillen zijn niet statistisch getoetst op hun algemene geldigheid.
Hoewel de vierjarige periode 1977-1980 als vrij representatief mag
worden beschouwd voor de huidige situatie, valt ook daarbinnen van
jaar tot jaar de nodige variatie in diverse cijfers te verwachten.
Uitkomsten van deze verkenning zijn derhalve van indikatieve waarde
en mogen niet worden gebruikt als basis voor concrete-wijzigingén van
beleid of maatregelen in de praktijk.

Ten behoeve van een algemeen beeld van de landelijke en regionale
situatie zijn de ongevalsgegevens gepresenteerd voor geheel Nederland
(4.1) en voorts per provincie (4.2), per LEI-landbouwgebied (4.3) en
per groep van gemeenten naar de mate van verstedelijking (4.4). De
onveiligheid is daarbij uitgedrukt in het aantal letselongevallen en
het aantal doden, beide betrokken op weglengten en
verkeersprestaties, alsmede in de ongevalsernst (= aantal doden per
100 letselongevallen).

Uit deze algemene beschrijving kan het volgende worden gekonkludeerd




richtlijn 20: 'Onder afweging van de belangen van de noodzakelijke
en gewenste omvang en kwaliteit van de mobiliteit en de gewenste
kwaliteit van het woon-, werk- en leefmilieu moet het verkeersonge-
vallengebeuren worden teruggedrongen, met name door vermindering van
het aantal verkeersdoden en —gewonden'.

Deze uitspraken zijn tevens geldig voor de plattelandswegen
(SSLI, 1980): 'De regering sluit met het landinrichtingsbeleid in
deze dan ook aan bij de algemene uitgangspunten van het verkeers- en
vervoersbeleid in de landelijke gebieden zoals zij die in het |
Struktuurschema Verkeer en Vervoer (en het Meerjarenplan Personen-
vervoer 1980-1984) heeft verwoord'. Er is dus geen sprake van een
specifiek op plattelandswegen gericht verkeersveiligheidsbeleid,
terwijl het verkeerspatroon op deze wegen juist zo afwijkt van dat
op de overige wegen. Dit duidt op de relevantie van een verkenning
van de verkeergveiligheid op plattelandswegen ten einde vast te
stellen of deze specifieke kenmerken vertoont en of dat aanleiding
is tot onderzoek naar veiligheidsaspekten van ontwerprichtlijnen

voor deze wegen.

2, PROBLEEM- EN DOELSTELLINGEN

In.het.volgende zullen probleem- en doelstellingen van een drie-
tal orden worden onderscheiden.
Probleem~ en doelstellingen van de le orde betreffen zaken op beleids~-
niveau. Het gaat hier om gesignaleerde problemen die in het beleid
(van een overheid) zijn verwerkt in doelstellingen.
Probleem- en doelstellingen van de 2e orde betreffen kennis en onder-
zoek. Wetenschappelijke inzichten zijn vaak onvoldoende ontwikkeld
om pasklare antwoorden te geven op problemen. Een 2e orde doelstelling
begint dan ook vaak als volgt: 'het verkrijgen van inzicht in ...'.
Probleem- en doelstgllingen van de 3e orde houden de toepassing van
kennis in ten behoeve van praktijksituaties. Een probleem is vaak
het kombineren en gebruiksklaar maken van kennis voor de praktijk.
Een doelstelling kan zijn het opstellen van normen, kriteria en

richtlijnen,



N

De relatie tussen de doelstellingen van de verschillende orden 1
kan als volgt worden samengevat: de overheid (in dit geval het Rijk)
legt het te voeren beleid vast in een aantal doelstellingen (van de
le orde); een uitvoerende instantie (hier de Landinrichtingsdienst)
dient dit beleid uit te voeren (3e orde), waarvoor relevante en
praktisch bruikbare richtlijnen moeten worden opgesteld. Een onder- .
zoeksinstituut (hier het ICW) dient hiervoor de nodige kennis te ont-
wikkelen (2e orde) en die kennis samen met de LD te vertalen in richtlijnen;
Het is duidelijk dat een onderzoeksdoelstelling nooit los staat van

een beleidsdoelstelling en een praktijkdoelstelling.

2.1, Beleid

Uit de inleiding kunnen de probleem~ en doelstelling van de

le orde worden afgeleid. Gesignaleexrd wordt een bepaalde mate van

verkeersonveiligheid op plattelandswegen, waarbij wordt gestreefd

naar een verbetering van de verkeersveiligheid. Doel is niet een

absolute veiligheid, maar een maximale veiligheid onder bepaalde

voorwaarden (SVV, 1977).

Probleemstelling: de gesignaleerde verkeersonveiligheid op alle
wegen wordt te groot geacht.

Doelstelling : zonder de omvang en de kwaliteit van de mobili-
teit te zeer aan te tasten, moet het aantal
verkeersongevallen en -slachtoffers worden

verminderd.

2.2. Kennis en onderzoek

In de probleemstelling van de 2e orde moet worden gekonstateerd
dat er weinig bekend is omtrent de aard en de omvang van de verkeers-
onveiligheid op plattelandswegen (MICHELS, 1980).

Kennis hiervan en inzicht is nodig om te bepalen of een vervolgonder-
zoek dat dieper ingaat op de invloeden van afzonderlijke kenmerken

uitgevoerd moet worden. Verder kunnen kennis en inzicht gebruik worden

)

voor het stellen van prioriteiten bij de aanwending van financiéle

middelen ter bestrijding van de verkeersonveiligheid. Een afweging



is nodig zowel naar plaats (provincie, regio) als naar wegtype
{plattelandsweg of planweg) en wegheheerder.

Behalve wegkenmerken, waarop de wegbeheerder direkt invloed kan
uitcefenen, spelen (kombinaties van) kenmerken van de andere elementen
van het verkeersysteem (mens, voertuig, omgeving) een rol. Hierdoor
kunnen ook menselijke eigenschappen van berlang zijn voor het opstellen
van richtlijnen voor het wegontwerp. Zo blijkt bijvoorbeeld een bocht
in een weg gevaarlijker te zijn voor jeugdige automobilisten
(18-25 jaar) dan voor automobilisten uit andere leeftijdsgroepen;
ze zijn vaker betrokken bij éé&nzijdige ongevallen zoals 'uit de bocht
vliegen' (VVN, 1979).

Als mogelijk van invloed zijnde wegkenmerken kunnen onder andere
worden gencemd: verhardingsbreedte, bermbreedte, bochtigheid, aard
en afstand van zijdelingse obstakels. Als menselijke kenmerken kunnen
onder andere worden genoemd: leeftijd, geslacht, rij-ervaring. Type
voertuig, technische staat en rij-eigenschappen kunnen met betrekking
tot het voertuig worden genoemd met tenslotte een aantal mogelijke
faktoren van de omgeving: weersgesteldheid, lichtgesteldheid, land-
schapsbeeld,'etc.

Probleemstelling: . De aard en omvang van de verkeersonveilig-
heid op plattelandswegen in Nederland in
‘het algemeen is onvoldoende bekend.
2. De samenhang van wegkenmerken en kenmerken
van andere elementen van het verkeersgebeuren
.(mens, voertuig, omgeving) met de verkeers-
veiligheid op plattelandswegen is onbekend.
Doelstelling : 1. Het geven van een beeld van de onveiligheid
op plattelandswegen in Nederland.

2. Het aangeven van de samenhang (van kombina-
ties van) wegkenmerken en kenmerken van de
mens, voertuig en omgeving met de aard en
de cmvang van de verkeersonveiligheid op

plattelandswegen.



2.3. Praktijk

Als blijkt dat enkele wegkenmerken gerelateerd zijn aan de ver-
keersveiligheid, kan deze kennis worden gebruikt om voor het betref-
fende kemmerk (b.v. wegbreedte) een richtlijn op te stellen. Een
direkte vertaling is lang niet altijd mogelijk. De invloed van varia-
belen als weersomstandigheden of verkeerssamenstelling is niet direkt
in een richtlijn vast te leggen. Bij dergelijke variabelen zullen
vaak verkeerstechnische oplossingen moeten worden gezocht; de ver-
keerstechnische voorwaarden zijn dan de eigenlijke richtlijnen met
betrekking tot de veiligheid. Bij elke oplossing moet een redelijke
verkeersafwikkeling gewaarborgd blijven en worden cok ten aanzien
van ruimtebeslag en aanlegkosten eisen gesteld. De hierdoor mogelijke
strijdigheden zorgen ervoor, dat van een invloedsfaktor niet altijd
de gunstigste waarde in een richtlijn kan worden opgenomen. Bovendien
zal de kennig van en het inzicht in het verkeersverloop altijd onvol-
ledig blijven, met de mens en zijn gedrag als onzekere faktor.

Samen met een niet volledige effektiviteit van maatregelen maakt dit
absolute veiligheid onhaalbaar.
Probleemstelling: Het effekt van ontwerprichtlijnen voor platte-
_ landswegen op de verkeersveiligheid is onbekend.
Doelstelling ¢ Het toetsen c.q. aanpassen van ontwerprichtlijnen
voor plattelandswegen aan eisen ten behoeve van

de verkeersveiligheid.

3. ONDERZOEKSOPZET

3.1. Taakstelling voor dit onderzoek

Het onderzoek naar de verkeersonveiligheid op plattelandswegen
zal in twee fasen worden gesplitst,

De eerste fase, waarvan deze nota het resultaat is, is gericht op
de le onderzoeksdoelstelling (2.2): er wordt een beeld geschetst van
de verkeersonveiligheid op plattelandswegen en van de omstandigheden
waaronder ongevallen plaatsvinden. Pas na deze beschrijvende fase

kan worden beslist over een tweede fase met meer verklarend onderzoek




dat tot aanpassing van ontwerprichtlijnen zou kunnen leiden vanuit
verkeersveiligheidseisen.

De uit het algemene beeld van de onveiligheid te verkrijgen ken-
nis van de onveiligheid en de ongevalsomstandigheden kan het best
worden bereikt aan de hand van gegevens omtrent ongevallen en slacht-

offers, dat wil zeggen door een ongevallenanalyse.

3.2, Beschikbare ongevalsgegevens

Ongevalsgegevens worden centraal geregistreerd door de Dienst
Verkeersongevallenregistratie (VOR}; een schaduwbestand berust bij
het Centraal Burean voor de Statistiek (CBS); verder bestaat informa-
tie bij schadeverzekeraars, wegbeheerders en ziekenhuizen.

Bij het gebruik van ongevalsgegevens moeten eisen aan de registratie

worden gesteld ten aanzien van (zieo.a. QUACK, 1977; FLIPSE, 1980):

1. beschikbaarheid en toegankelijkheid: cijfers moeten kunnen worden
geleverd, in bruikbare vorm;

2. uniformiteit: registratie overal en altijd op dezelfde wijze;

3. betrouwbaarheid: fouten moeten voorkomen worden;

4. volledigheid: bij voorkeur moeten alle ongevallen geregistreerd
zijn;

5. aktualiteit: verouderd materiaal is niet bruikbaar.

De gegevens van schadeverzekeraars,wegbeheerders en ziekenhuizen zijn

niet bruikbaar om redenen van beschikbaarheid en toegankelijkheid,

nog afgezien van mogelijke andere tekortkomingen.

De gegevens over letselongevallen (dus niet die met uitsluitend

materiele schade)van VOR/CBS voldoen in redelijke mate aan de gestelde

elsen:

Ad 1. De beschikbaarheid van de VOR-gegevens is goed: gegevens
kunnen op kofte termijn aan elke belanghebbende worden geleverd.
De touegankelijkheid laat door de opbouw van het systeem te
wensen over. Dit wordt echter binnenkort verbeterd, zodat ook
de selektie van deelbestanden en ongevallen met speciale kenmer-

ken op eenvoudige wijze mogelijk wordt.




Ad 2.

Ad 3.

Ad 4.

De uniformiteit van de registratie wordt bevorderd door het
gebruik van standaardregistratieformulieren door de politie
(zie bijlage 1).

De instrukties omtrent het gebruik en de bekendheid van de
politiemensen met dit formulier zullen een positieve invloed
hebben-op de betrouwbaarheid van de geregistreerde gegevens.
De eis van volledigheid geeft de meeste problemen. Aangeno-
men mag worden dat vrijwel alle ongevallen met dodelijke afloop
worden geregistreerd. Het aantal doden wordt met ongeveer 3%
onderschat, Dit wordt veroorzaakt door het overlijden van ver-
keersslachtoffers na het verstrijken van de definitietermijn
van verkeersdoden {(MAAS, 1979). Een verkeersdode is een slacht-
offer van een verkeersongeval dat binnen 30 dagen als gevolg
daarvan overlijdt (CBS, 1979-1982). Behalve de zantallen doden
zijn ook de dodelijke ongevallen waarbij deze slachtoffers
vallen vrijwel volledig geregistreerd. De SWOV maakt daarom

bij voorkeur alleen gebruik van de gegevens van dodelijke onge-
vallen en daarbij vallende slachtoffers (SWOV, 1980).
Ongevallen met letsel worden voor het overgrote deel'geregis-
treerd, maar het percentage dat geregistreerd wordt is mogelijk
niet voor alle typen ongevallen en plaatsen gelijk. Hoewel het
niet altijd nodig is alle gegevens omtrent ongevallen te.hebben,
is de representativiteit wel van belang. Dit laatste is echter
een vraagpunt bij de ongevallen met gewonden, de zogenaamde
letsei-ongevallen,

Verschillen in het registratiepercentage kunnen optreden door
diverse omstandigheden, zoals plaatsvinden binnen of buiten de
bebouwde kom, in een gebied dat verzorgd wordt door rijkspolitie
of in.een gebied dat valt onder gemeentepolitie, aantal en soort
van de betrokken voertuigen en andere bijzondere omstandigheden.
Op plattelandswegen heeft men voornamelijk te maken met de
rijkspolitie; dit wverhoogt de kans op uniformiteit Qan het
registratiebeleid. Bij bijzondere omstandigheden valt te denken
aan alkoholgebruik, voertuiggebreken of psychologische omstan- -
digheden waardoor een betrokkene inmenging van de politie niet

gewenst of nodig acht. Vast staat verder dat fietsers minder




vaak melding van ongevallen maken dan automobilisten (KORSMIT, 1980).

Ongevallen met Eitsluitend Egteriéle schade (UMS) worden maar
voor een zeer klein deel geregistreerd. In 1970 werd slechts
35% van alle bij schadeverzekeraars aangemelde verkeersongeval-
len door de politie geregistreerd (SWOV, 1972). De terughoudend-
heid ten aanzien van het inmengen van de politie zal bij UMS-
-ongevallen groter zijn dan bij letselongevallen, hetgeen
effekt kan hebben op het registratiepercentage van eenzijdige
ongevallen (ongevallen waarbij slechts &&n rijdend voertuig is
betrokken). Dit alles pleit ervoor, de UMS-ongevallen geheel
buiten het te analyseren bestand te laten.

Ad 5. De aktualiteit is gewaarborgd door de publikatie van voor-
lopige kwartaalcijfers door de SWOV, Jaarcijfers worden in de
loop van het jaar volgend op het betreffende registratiejaar
leverbaar. De jaarlijkse 'CBS~Statistiek van de verkeersonge-
vallen op de openbare weg' verschijnt binnen 1} jaar na afloop

van een registratiejaar.

Gekonkludeerd kan worden dat de VOR/CBS-gegevens over letselongeval-
len, zij het met enige beperkingen, aan de gestelde eisen voldoen.
Deze gegevens zijn dan ook gebruikt om een ongevallenbestand voor
deze studie samen te stellen. Dit laatste is uitgevoerd door het

CBS aan de hand van het daar berustende schaduwbestand, op de in

3.3 beschreven wijze.

3.3. Selectie ongevallenbestand plattelandswegen en

planwegen

Selectie van een ongevallenbestand voor plattelandswegen vereist

definiéring van het begrip 'plattelandswegen'; dit zijn 'niet-plan-

wegen buiten de bebouwde kom' (zie hfdst. 1). In de ongevallenregis-.
tratie wordt echter geen onderscheid gemaakt tussen planwegen en
niet-planwegen. Wel.is sprake van onderscheid naar wegen binnen en
buiten de bebouwde kom. Verder is de wegbeheerder en de toegelaten
maximum snelheid in de registratie vastgelegd. Als benadering voor
het begrip plattelandswegen wordt daarom in deze studie gekozen:

wegen buiten de bebouwde kom met een toegelaten maximum snelheid van



80 km/h of minder, met uitzondering van de wegen die in beheer zijn
bij rijk of provincie.

Ongevallen zijn in het bestand opgenomen voor zover ze op deze wegen
plaatsvinden.

Ongevallen op kruisingen van deze plattelandswegen met rijks- of
provinciale wegen konden niet opgenomen worden omdat kruisingsongevallen
in het VOR-systeem worden ondergebracht bij de weg van de hoogste
orde; na registratie is niet meer na te gaan of het een kruising
betreft van wegen van gelijke danwel verschillende orde. Ongevallen
op kruisingen van plattelandswegen onderling zijn uiteraard wel gese~
lecteerd.

Op dit moment zijn geen gegevens bekend omtrent de fout die met
de bovenstaande benadering van plattelandswegen wordt gemaakt. Wel
is duidelijk dat de aldus geselecteerde ongevallen voor het overgrote
deel op niet-planwegen buiten de bebouwde kom (de 'echte') platte-
landswegen plaats vindt. Daarom wordt bovenstaande benadering geaccep-
teerd voor de eerste fase. Wanneer het nu te verkrijgen algemene
inzicht nader wordt uitgediept in een eventuele tweede fase van ver-
klarend onderzoek, i1s een precisering van de benaderingsfout noocd-
zakelijk.

In het bestand worden de ongevallen van de jaren 1977 tot en met
1980 opgenomen., Voor deze periode van vier recente jaren is gekozen
omdat het aantal gegevens van &&n jaar vrij gering is om betrouwbare
uitspraken te doen en omdat verder teruggaan in het verleden het
effekt van de eerste oliekrisis van 1973/'74 het beeld zou kunnen
vertekenen. Overigens funktioneert de VOR pas sinds 1975,

Voor de verkennende beschrijving van specifieke kemmerken van de
onveiligheid op plattelandswegen is een referentiegroep nodig.

Een vergelijking met wegen binnen de bebouwde kom is vanwege de sterk
afwijkende verkeerspatronen en ongevalstoedracht minder zinvol. Als
vergelijkingsbestand is daarom gekozen voor alle overige wegen buiten
de bebouwde kom (beheerd door rijk of provincie en de wegen met een
maximum toegelaten snelheid van meer dan 80 km/h); dit als benadering
voor planwegen.

Met de termen 'plattelandsweg' en 'planweg' zullen in het vervolg
de bovengenoemde benaderingen worden bedoeld. Plattelandswegen en

planvegen vormen samen het totaal aan wegen buiten de bebouwde kom.
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3.4, Het geven van een algemeen beeld

Het eerste deel van de taak van dit verkennende onderzoek is het
geven van een algemeen beeld van de onveiligheid op plattelandswegen.
Hierbij kunnen onder andere de volgende vragen worden gesteld: Hoe

groot zijn de aantallen ongevallen, doden en gewonden; hoe groot is

"de ernst van de ongevallen; wat is het aandeel van de verkeersonvei-

ligheid op plattelandswegen in de totale Nederlandse verkeersonveilig-
heid; hoe groot is dit aandeel in relatie met weglengten, voertuig-
kilometers of inwonerazantallen; hoe zijn deze cijfers per provincie

en gemeente; welke andere gebiedsindelingen op basis van grondgebruik,
verstedelijking en struktuur van het wegennet kunnen hier nog aan
worden toegevoegd?

Voor de beantwoording van deze vragen zijn verschillende soorten
gegevens nodig. Ten eerste moeten diverse maten voor de onveiligheid
worden gekozen (3.4.1). Vervolgens zijn er gegevens nodig die kunnen
dienen als basis voor onveiligheidsindikatoren (3.4.2). Tenslotte
moeten gebiedsindelingen worden gekozen om regionale verschillen te

beschrijven (3.4.3).

3.4.1. Maten voor onveiligheid: letselongevallen, doden en ernst

Bij de bestelling van het VOR/CBS-materiaal zijn ook gegevens
opgevraagd die zonder veel extra moeite en kosten konden worden gele-
verd; hiervan stond ndg niet vast of ze in de analyse zouden worden
cpgenomen. Gekozen is voor de levering van gegevens volgens de
standaard CBS-tabelkop (tabel 1), dit om aan te kunnen sluiten op de
CBS-'Statistiek van de verkeersongevallen op de openbare weg'.

(CBS, 1979-1982),

Tabel 1. Tabelkop CBS

. Letselongevallen : Slachtoffers
totaal waarvan doden gewonden
met met totaal waarvan totaal waarvan
dodelijke alkohol- ter opgenomen
afloop gebruik plaatse in

overleden ziekenhuis




Het verschil tussen de aantallen dodelijke ongevallen en aantallen
doden blijkt erg klein, gemiddeld zo'm 97. Een dergelijk verschil
bestaat ook tussen aantallen ongevallen met letsel en aantallen
gewonden. Besloten is daarom in de analyse alleen de aantallen onge-
vallen met letsel en de aantallen doden op te nemen. Voor deze beide
grootheden is gekozen omdat hun onderlinge verhouding een maat is
voor de ernst van de ongevallen.

Deze maat voor de ernst (als eenheid zal het aantal doden per 100
letselongevallen worden gebruikt) is opgebouwd uit twee komponenten:
een maat voor het aantal slachtoffers (gewonden + doden) per letsel=-
ongeval en een maat voor de mate van letsel per slachtoffer (gemeten

in aantal doden per aantal slachtoffers):
slachtoffers x doden
ongevallen met letsel slachtoffers

ernst = 100 x

)

De eerste term kan nog nader worden uitgewerkt; zie hiervoor

SWOV (1976) en ASMUSSEN (1981). 1In dit stadium van een algemene
beschrijvende fase voldoet deze algemene maat voor de ongevalsernst
goed,

Verschillen in ernst kunnen ontstaan door het relateren van de
vrijwel #olledig geregistreerde aantallen doden aan de door verschil-
len in registratieniveau beinvloede aantallen letselongevallen. Hier-
mee moet bij de interpretatie van de analygeresultaten rekening worden
gehouden. Het gebruik van andere ernstmaten gebaseerd op ziekenhuis-—
opname of moment van overlijden is onmogelijk door de nog grotere
onzekerheid omtrent correcte registratie van deze gegevens. De gege-
vens betreffende het alkoholgebruik worden om dezelfde reden niet
systematisch in de analyse gebruikt.

In de analyse worden aldus drie maten gebruikt met de volgende

definities:

- het aantal letselongevallen; dit zijn-gebeurtenissen op de
openbare weg, die verband houden met het verkeer, waarBij tenminste
8én rijdend voertuig is betrokken en tengevolge waarvan &én of meer
weggebruikers zijn gewond of overleden (N.B.: door CBS aangedﬁid
als 'verkeersongevallen');

~ het aantal doden; dit zijn slachtoffers die op de plaats.van het
ongeval danwel to?ﬁ?O dagen daarna elders als gevolg daarvan zijn

overleden;

12




-~ de ongevalsernst; dit is het aantal doden per 100 letselongevallen.

3.4.2. Indikatoren van onveiligheid

Indien in 3.4.1. gekozen maten voor de onveiligheid worden gebruikt
om gebieden te vergelijken, zijn de absolute aantallen ongevallen en
doden nauwelijks interpreteerbaar; ze zullen moeten worden beschouwd
tegen de achtergrond van bepalende grootheden als de weglengten en
vooral de verkeersprestaties die daarbij horen. Hieronder wordt aan-
gegeven welke gegevens zijn gebruikt om deze indikatoren te bepalen
voor de in 3.4.3 te behandelen gebiedsindelingen. Daarbij wordt

tevens aangegeven hoe deze indikatoren kunnen worden geinterpreteerd.

3.4.2.1, Onveiligheid naar weglengte. De dichtheid van ongeval-
len en doden per eenheid van weglengte geeft een indruk van de rela-
tieve aandacht die van wegbeheerders en‘wegontwerpers wordt gevraagd
voor de onveiligheid op het betreffende wegennet in hun beheersgebied.
Zowel het CBS als de LD hebben gegevens over de plattelandswegen,
de niet-planwegen buiten de bebouwde kom, verzameld. In de 'CBS-Statis-
tiek van de wegen' bedraagt de totale lengte van dit type wegen voor
Nederland 42 135 km (CBS, 1975). De LD komt in haar 'Inventarisatie
van de plattelandswegen' tot 34 823 Im (LD, 1977). Het verschil van
42 135~34 823 = 7312 km tussen CBS en LD kan worden verklaard uit:

- wegen in de IJsselmeerpolders _ 1101 km (15%)
- belangrijke rijkswegen (niet-plan) 1456 ¥m (20%)
- semi~verharde wegen 4189 km (577)

totaal 6746 km (92%)

Deze wegen zijn alle wel door het CBS en niet door de LD in het totaal
opgenomen. Het restverschil bedraagt 42 135-34 823-6746 = 566 km.
Ten behoeve van de analyse is om drie redenen gekozen voor de

LD-inventarisatie:

1. Op de wel door het CBS en niet door de LD opgenomen grote lengte
aan semi-verharde wegen gebeuren erg weinig ongevallen. Wanneer
het totaal aantal ongevallen ook over deze wegen wordt 'omgeslagen'
geeft dit een vertekend beeld. De LD-cijfers geven wat dit betreft

een beter beeld.
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2, De LD-gegevens betreffen niet alleen totale weglengten, maar ook
lengten voor elk van de wegtypen | tot en met 5 conform de Platte-
landswegennota (CCC, 1969).

De genoemde totale weglengte van de LD-inventarisatie heeft betrek-
king op de typen 2 tot en met 5, de verharde wegen. De indeling
naar wegtype geeft een beeld van de samenstelling van het wegen-—
bestand en is tevens van belang voor het maken van een verkeers-
prestatieschatting (3.4.2.2),

3. De LD-inventarisatie bevat behalve cijfers per provincie ook gege-

vens per landbouwgebied.

3.4.2.2. Onveiligheid naar verkeersprestatie. De verkeers—

prestatie is het totaal van afgelegde voertuigkilometers per tijds-
eenheid op het wegennet van een gebied.

Het relateren van de aantallen letselongevallen en doden aan de
verkeersprestatie in een gebied heeft als doel het aangeven hoe groot
het risico is dat het afleggen van een bepaalde afstand met een ver-
voermiddel leidt tot het betrokken raken bij een letselongeval of
daarbij om te komen. De verkeersprestatie kan worden berekend als
het produkt van intensiteit op een wegvak en de lengte ervan gesom-
meerd voor alle aanwezige wegvakken. Deze berekening vereist gegevens
omtrent lengten en intensiteiten op wegvakken.

Totale gegevens omtrent verkeersprestaties op plattelandswegen
per gemeente, per provincie of per landbouwgebied zijn niet zonder

meer beschikbaar.

RIJKSWATERSTAAT (1981) houdt verkeerstellingen op een aantal telpunten

op het hoofdwegennet en publiceert de betreffende gegevens in de
jaarlijkse uitgave 'Verkeersgegevens'., De 1D telt het verkeer op een
klein aantal vaste en incidentele telpunten op plattelandswegen

(zie de jaarlijkse uitgave van ‘'Verkeerstellingen op plattelandswegen
in Nederland', LD, 1973-1980).

Aangezien het organiseren van aanvullende tellingen niet mogelijk
was om redenen van tijd en geld is een schatting gemaakt van de ver-
keersprestaties op basis van bestaande gegevens. De schattingen zijn
uitgevoerd per provincie en per landbouwgebied. De berekening is
weergegeven in bijlage 5. Weglengten naar stedelijkheidsgraad en

urbanisatiegraad zijn niet voldoende betrouwbaar aanwezig, zodat
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hiervoor geen verkeersprestaties konden worden geschat. De berekening
betreft de verkeersprestaties van de grootste kategorie weggebruikers,

de personenauto's.

3.4.3. Gebiedsindelingen

Voor een vergelijking van de verkeersonveiligheid in verschillende
gebieden, moeten de ongevalsgegevens per gebied verzameld kunnen
worden. De gegevens zijn door het CBS per gemeente en per provincie
geleverd., Gebieden uit andere indelingen kunnen alleen worden samen-
gesteld door kombinatie van verschillende provincies en/of gemeenten.
Een gebied hoeft niet geografisch aaneengesloten te zijn, het gaat
om de funktionele kemmerken. Er wordt gebruik gemaakt van bestaande
gebiedsindelingen. Dat zijn die naar provincie (3.4.3.1), naar land-
bouwgebied (3.4.3.2) en twee indelingen van gemeenten naar de mate

van verstedelijking (3.4.3.3).

3.4.3.1. Provincies. De meest voor de hand liggende indeling van
Nederland is die in provincies., Het feit dat deze indeling aansluit

op de bestaande bestuurlijke organisatie heeft als voordeel dat
resultaten van vergelijkingen direkt door de betreffende provinciale
instanties kunnen worden verwerkt. Anderzijds is het niet erg waar-
schijnlijk dat deze administratieve grenzen ook een relevante indeling
betreffende de verkeersonveiligheid opleveren. De provinciale indeling

is echter belangrijk genoeg om in de analyse te gebruiken.

3.4.3.2, Landbouwgebieden. Een gebiedsindeling naar soort lande-
lijkheid, gebaseerd op de aanwezige funkties in het landelijk gebied,
kan van belang zijn voor een vergelijking van de verkeersveiligheid.
De agrarische bedrijven zijn de grootste ruimtegebruikers in de lande-
lijke gebieden. De agrarische bedrijvigheid is zeer divers, met name
door de verschillende bedrijfstypen. Er kan daarom aan een indeling
worden gedacht in landbouwgebieden die per gebied een redelijke mate
van homogeniteit in bodemgesteldheid en bedriifsvoering te zien geven.
De ontwikkeling van de verkaveling, het wegenneﬁ en het verkeer staan
hiermee in verband. ‘

Het vergelijken van de verkeersonveiligheid in landbouwgebieden

met verschillende landbouwkundige en ruimtelijke struktuur is dan
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ook een zinvolle aanvulling op de analyse van de relatief grove en

minder funktionele indeling in provincies. Het Landbouw-Economisch

Instituut (LEI)} heeft een indeling in 14 landbouwgebieden opgesteld,

vooral gebaseerd op bodemtypen, gebruik van de cultuurgrond en de ' -
ruimtelijke struktuur (bijlage 2). Hierin worden de gebiedstotalen

samengesteld door sommering van gemeenten, zodat deze indeling in de -

analyse gebruikt kan worden.

3.4.3.3. Gemeenten naar de mate van verstedelijking. Binnen
de kategorie plattelandswegen kunnen verschillen worden verwacht ten
aanzien van het gebruik van de weg, het verkeer en daarmee de verkeers-
veiligheid als gevolg van ligging in gebieden met verschillende ver=~
stedelijkingsgraden. Het sluipverkeer op plattelandswegen in égglome-
raties met verkeerskongestie op het hoofdwegennet zal bijvoorbeeld
. omvangrijker zijn dan op plattelandswegen in kongeatieﬁrije gebieden,
Een andere invloedsfaktor kan zijn het rekreatieverkeer als uitstra-
lingseffekt van de grote steden.
Voor de mate van verstedelijking komen twee indelingen in aanmer-

king:
- de CBS-indeling van gemeenten naar urbanisatiegraad (CBS, 1979);
- een nieuwe indeling van gemeenten naar stedelijkheidsgraad

(VAN ENGELSDORP GASTELAARS c.s., 1980), gemaakt onder auspicién van

het CBS en de SISWO (Stichting interuniversitair Imstituut voor

Sociaal-Wetenschappelijk Onderzoek).

De urbanisatiegraad is een algemeen bekend en gehanteerd
indelingskriterium voor gemeenten op basis van het percentage van de
mannelijke beroepsbevolking dat in de verschillende bedrijfstakken
werkzaam is en het inwonertal van de grootste woonkern binmnen de

gemeente. Er worden drie hoofdkategorieén onderscheiden:

A. Plattelandsgemeenten, onderverdeeld in Al tot en met A4 op
basis van een afnemend aandeel agrariers onder de mannelijke -
beroepsbevolking. 4 |

B. Verstedelijkte plattelandsgemeenten, onderverdeeld in Bl -
tot en met B3 waarin Bl de kleine (< 5000 inwoners) en B2 de gro-
tere (5000-20 000 inwoners) gemeenten zijn met minder dan 207

agrariers onder de mannelijke beroepsbevolking; B3 is een groep
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specifieke forenzengemeenten (> 307 allochtonen onder de mannelijke
beroepsbevolking).
C. Stedelijke gemeenten, onderverdeeld in Cl tot en met C5 naar

toenemend aantal inwoners in de grootste woonkern.

De indeling van Nederlandse gemeenten naar stedelijkheidsgraad
is een indeling die mogelijk een alternatief voor de indeling naar
urbanisatiegraad gaat worden (maar door het CBS nu nog niet als zoda-
nig gezien wordt).

Deze 'Typologie van Nederlandse gemeenten naar stedelijkheidsgraad’

is gebaseerd op gegevens van de volkstelling uit 1971. De stedelijk-
heidsgraad is hierin afhankelijk van de materieel-ruimtelijke geleding
op twee niveaus, te weten van gewesten en gemeenten.

De eerste geleding onderscheidtcentrale, intermediaire, semi-perifere
en perifere gewesten. De tweede geleding onderscheidt stedelijke
gemeenten, luxe suburbane gemeenten, jonge groeigemeenten en platte-
landsgemeenten. Door kombinatie van beide geledingen ontstaan 16 klas-
sen waarin gemeenten kunnen worden ingedeeld (bijlage 3). In de
'Typologie der Nederlandse gemeenten naar stedelijkheidsgraad' is
deze indeling tweemaal gemaakt op grond van twee groepen van kriteria:
de sociaal-morfologische en de fysiek-morfologische. De sociaal-mor-
fologische kritefia (betreffende de bevolkingsopbéuw) zijn gebaseerd
op variabelen als allochtonen, forensisme, aanwezigheid en omvang

van minderheidsgroeperingen onder de bevolking en het aandeel alloch-
tone jonge gezinshuishoudens. De fysiek-morfologische kriteria
(betreffende de gebouwde omgeving) gelden de variabelen: aandeel
woningen met hoge huurwaarde, het aantal inwoners (in samenhang met
de bebouwde oppervlakte) en het aandeel receﬁt gebouwde woningen,

Met name de indeling naar stedelijkheidsgraad volgens fysiek-mor-
fologische kriteria 1lijkt, voor wat betreft het effekt op de verkeers-
veiligheid, een beter onderscheid van gemeenten naar de mate van ver-
stedelijking te geven dan de traditionele indeling naar urbanisatie-~
graad. De indeling naar ufbanisatiegraad wordt echter in vele statis-
tieken en onderzoekingen nog gebruikt.

Terwille van de vergelijkbaarheid van gegevens en conclusies met
die uit andere studies worden daarom in deze verkenning beide inde-

lingen naast elkaar gebruike.

17



3.5. Beschrijving van de ongevalsomstandigheden

Het tweede deel van de doelstelling voor dit onderzoek beocogt een
beeld te geven van de omstandigheden waaronder de ongevallen op de
plat:el#ndswegen plaatsvinden. Dit kan worden bereikt door eerst
met behulp van de verdeling van ongevallen over twee hoofdkenmerken
(manoeuvres en betrokken voertuigen) de ongevalstoedracht te beschrij-
ven. Na een korte beschrijving van 6ngeva11en naar tijd, plaats en
enkele andere omstandigheden, kan de ongevalstoedracht onder deze

verschillende omstandigheden worden onderzocht.

3.5.1. Ongevalstoedracht

Antwoorden op de volgende twee vragen geven een indruk van de

ongevalatoedracht:

- Hoe wordt er gebotst, met andere woorden welke manceuvres vinden
bij de ongevallen plaats?
-~ Wat botst er, met andere woorden welke voertuigen zijn bij de

ongevallen betrokken?

De vraag hoe er wordt gebotst kan worden beantwoord met behulp

van een verdeling van de ongevallen en slachtoffers over tien hoofd-

Tabel 2. Kombinaties van bij een ongeval betrokken voertuigen, zcals onderscheiden

in dit onderzoek

Pers. Bestel/ Motor- Brom-/ Fiets Landb., Voet—~ Overig
auto vr.auto fiets snor- voertuig ganger
fiets

Personenauto k
Bestel/vrachtauto X x

Motorfiets X

L

Brom-/snorfiets

- A

Fiets

L I S T

Landbouwvoertuig

M oM M oM M M oM

Voetpganger

E I I T A

Overig
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groepen van manoeuvres (bijlage 4). De vraag wat er botst kan worden
beantwoord met de verdeling van ongevallen en slachtoffers naar be-
trokken voertuigtypen (tabel 2). Voor elk ongeval wordt de kombinatie
van &&n, twee of meer bij het ongeval betrokken voertuigen bepaald.
Eénzijdige ongevallen (met maar &&n rijdend voertuig) worden in deze

verdeling niet opgenomen.

3.5.2. Ongevalatoedracht naar tijd, plaats en overige omstandigheden

Wanneer de toedracht van de ongevallen bekend is, blijven er nog
vragen naar omstandigheden van tijd en plaats waaronder de ongevallen
plaatsvonden: Hoe waren de licht~ en weersgesteldheid? Op welke tijd
van de dag, dag van de week en maand van het jaar gebeurden de onge-
vallen? Hoe was de toestand van het wegdek ter plaatse? Vonden de
ongevallen plaats op wegvakken of op kruisingen? enz.

Ter beantwoording van deze vragen kan worden beschikt over de ver-
deling van de ongevallen naar 12 kenmerken: maand, dagsoort, uur,
maximum snelheid, wegsituatie, bijzondérheid van plaats, lichtgesteld-
heid, wegverlichting, weersgesteldheid, toestand wegdek, wegverharding,
leeftijd slachtoffer. Deze keuze is niet gemaakt op basis van concrete
hypothesen omtrent de invioed van de variabelen. Het aanbod van gege-
vens speelde hier een grote rol, vrijwel alle aanwezige algemene
gegevens zijn nu gebruikt.

Wanneer de toedracht van de ongevallen en de omstandigheden van
tijd en plaats bekend zijn ontstaan vragen naar de toedracht wvan
ongevallen onder de verschillende omstandigheden: welke typen onge-
vallen komen veel voor onder slechte lichtomstandigheden, welke voer-
tuigen raken op zondagen veel bij ongevallen betrokken? Om een ant-
woord op deze en dergelijke vragen te kunnen geven zijn kruistabellen
samengesteld. Deze zijn verdeeld in twee groepen: een groep met als
vertikale rand de betrokken voertuigen en een groep met op die plaats
de manoeuvres. Elke proep telt 12 tabellen met als horizontale rand
de omstandigheden zcals hierboven genoemd.

Oﬁ deze wijze wordt nog slechts éen oppervlakkige beschrijving
van de ongevalstoedracht gegeven. In feite zullen veel ongevallen
worden veroorzaakt door een kombinatie van diverse omstandigheden.

Om dit laatste te analyseren (b.v. aan de hand van de complete set

gegevens van individuele ongevallen) is de hier gekozen algemene
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beschrijving met behulp van grote aantallen ongevallen oungeschikt.
Een dergelijke gedetailleerde analyse past meer in een vervolgfase
waarin de relatie met weg- en verkeerskemmerken concreet aan de orde

kan komen.

4. EEN ALGEMEEN BEELD VAN DE VERKEERSONVEILIGHEID

Dit hoofdstuk geeft een algemeen beeld van de verkeersonveilig-
heid op de Nederlandse plattelandswegen in de onderzoeksperiode
1977-1980. De groep 'plattelandswegen' is benaderd met de definitie
'wegen buiten de bebouwde kom voor zover niet in beheer bij rijk of
provincie en met een wettelijk toegestane maximum snelheid van .

80 km/h of lager'. Alle overige wegen buiten de bebouwde kom worden
beschouwd als planwegen. _

In het vervolg worden de termen 'plattelandsweg' en 'planwegi gehan—-
teerd volgens deze definities,

Eerst worden voor Nederland als geheel de plattelandswegen verge-

leken met alle andere wegkategorieen (4.1), daarna volgt het beeld

.per provincie (4.2), per landbouwgebied (4.3) en voor groepen van

gemeenten naar de mate van verstedelijking (4.4). Een vergelijking
met planwegen wordt steeds gemaakt. '

De beschrijving geschiedt aan de hand van de aantallen létsel-
ongevallen en doden (totaal over 1977-1980) en de ernst (= aantal
doden per 100 letselongevallen) en wordt betrokken op weglengten en
verkeersprestaties (in personenauto-kilometers). De belangrijkste
resultaten zijn in figuren bij de tekst opgenomen. Een kompleet over-
zicht van het voor dit hoofdstuk gebruikte cijfermateriazal is opge-
nomen in de bijlagen 6 tot en met 8.

Bij de interpretatie van de uitkomsten in dit hoofdstuk, zeker

~ waar het geringe verschillen tussen gebieden of wegkategorieen

betreft, is de nodige voorzichtigheid geboden. Verschillen zijn niet
statistisch getoetst op hun algemene geldigheid. Hoewel de vierjarige
periode 1977-1980 als vrij representatief mag worden beschouwd voor
de huidige situatie, valt ook daarbinnen van jaar tot jaar de nodige

variatie in diverse cijfers te verwachten. Uitkomsten van deze verken-
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ning zijn derhalve van indikatieve waarde en mogen niet worden gebruikt
als basis voor concrete wijzigingen van beleid of maatregelen in de
praktijk. De verkenning is primair bedoeld om na te gaan of het ver-
keersveiligheidsonderzoek specifiek voor plattelandswegen moet worden

uitgebreid.

4.1, Nederland als geheel

De aantallen verkeersongevallen en verkeersdoden en de ernst voor
Nederland over de periode 1977-1980 zijn, per wegkategorie, weergege-

ven in tabel 3.

Tabel 3. Letselongevallen, doden en ongevalsernst per wegkategorie
in Nederland, 1977-1980

- Wegkategorie Ong. 4 .Doden . % Ernst
buiten plattelandswegen 26 709 12,9 (:ééiﬁ) 25,2 8,3
bebouwde kom | planwegen 31 705 15,3 3292 37,2 10,4
binnen niet-planwegen 135 218 65,2 2780 31,4 2,1
bebouwde kom {planwegen 13 864 8,7 551 6,2 4,0
totaal ' 207 496 100 8851 100 4,3

Hieruit blijkt dat het overgrote deel van de ongevallen gebeurt binnen
de bebouwﬂe kom, terwijl de meeste doden juist buiten de bebouwde
kom vallen; de ermst van de ongevallen buiten de bebouwde kom is veel
groter dan de ernst binnen de bebouwde kom.
Op de plattelandswegen vallen gemiddeld over de jaren 1977-1980
557 doden bij 6677 ongévallen per jaar, dat wil zeggen 1/8 van alle
ongevallen en 1/4 van alle doden in Nederland.

Vergelijken we de twee wegkategorieen buiten de bebouwde kom,
de plattelandswegen en de planwegen nader {(tabel 4), dan blijkt de
dichtheid van ongevallen respectievelijk doden naar weglengte op de
plattelandswegen uiteraard relatief laag: ongeveer 1/4 respectieveliijk
1/5 van die op de planwegen. Dit verschil is zonder meer te verklaren

uit de gemiddeld veel lagere verkeersintensiteit op plattelandswegen.
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Tabel 4. Letselongevallen en doden naar weglengte en naar verkeers—
prestatie op plattelandswegen em op planwegen buiten de

bebouwde kom per jaar, gemiddeld over 1977-1980

Plattelands- Plan- Totaal
..... . . . wegem . .wegen. . bubeko
weglengte in km* 34 823 9 409 44 232
laetselongevallen per 100 km.jr 19,2 B4,2 33,0
doden per 100 km.jr : 1,6 8,7 3,1
verkeersprestatie in 106 p.a.
km. jx 5 200 31 870 © 37 070
letselongevallen per 106 p.a.km 1,284 0,249 0,394
doden per 10% p.a.km 0,107 0,026 0,037

*lengte plattelandswegen volgens LD (1977); planwegen volgens
CBS (1975)

Betrokken op de verkeersprestatie van beide wegkategorieéen blijkt
de verhouding van deze dichtheden evenwel juist omgekeerd: de kans
voor individuele weggebruikers, betrokken te raken bij een ongeval
of te worden gedood is op plattelandswegen 5 maal zo groot als op

planwegen buiten de bebouwde kom.

4,2, Provincies (zie bijlage 6)

Uit fig. la blijkt dat in Friesland, Drenthe en Gelderland meer
ongevallen gebeuren op plattelandswegen dan op planwegen. In Utrecht
en Overijssel gebeuren ten.0pzichte van de planwegén relatief weinig
ongevallen op plattelandswegen. In Friesland en Drenthe vallen in
vergelijking met planwegen relatief veel, in Groningen en Overijssel
relatief weinig doden op plattelandswegen {fig. 1b). o
De ongevallen op plattelandswegen in Friesland en vooral Drenthe
hebben een duidelijk hogere ernstgraad dan het landelijk gemiddelde;
Zuid-Holland, Limburg en Utrecht een lagere (fig. lc). Het ernst-—
niveau op planwegen ligt overal wat hoger dan dat op de plattelands-—

wegen, De drie randstedelijke provincies en Limburg skoren wat lager
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dan dit gemiddelde, de noordelijke provincies skoren wat hoger. Hier-
uit blijkt een zekere samenhang tussen de ernst per provincie op

plattelandswegen en op_planwegen.

4.2,1, Onveiligheid naar weglengte per provincie

De onveiligheid gerelateeerd aan de weglengte is vooral van belang

voor de wegbeheerder, hierdoor kan deze verschillende wegen en wegen-
netten met elkaar vergelijken qua ongevallendichtheid. ‘
Op plattelandswegen varieert de ongevallendichtheid per 100 km per jaar, i
tussen 7 (Zeeland) en 32 (Noord- en Zuid-Holland); op planwegen tussen
ca. 40 (het noorden) en 170 (Utrecht), gemiddeld ruim 4 x zoveel |
(fig. 2a),
Zoals te verwachten viel, zijn over het algemeen de aantallen onge-
vallen en doden per 100 km weglengte hoog in provincies waar ook de
verkeersintensiteiten op de betreffende wegen hoog zijn (zie bijlage
5).

Op plattelandswegen gebeuren weinig ongevallen per 100 km per
jaar in de noordelijke provincies en in Zeeland; veel ongevallen
(2} tot 3 maal zoveel) in de randstad. Gelderland, Noord-Brabant en
Limburg zitten ongeveer op het gemiddelde. De situatie op de plan-
wegen is relatief ongunstig in Utrecht en in mindere mate Zuid-Holland
en Brabant. De drie noordelijke provincies en Zeeland steken hier
gunstig bij af.

De aantallen doden per 100 km weg per jaar (fig. 2b) geven een-
zelfde beeld als de aantallen ongevallen: groter aantallen in de rand-
stad dan in de noordelijke provincies zowel voor plattelandswegen
als voor planwegen. Op de laatste vallen evenwel de hoogste aantallen

doden per 100 km weg per jaar in Overijssel, Utrecht en Noord-Brabant.
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4,2,2. Onveiligheid naar verkeersprestatie per provincie

De verkeersprestatie in een gebied, zijnde het totale aantal afge-
‘legde voertuigkilometers, kan worden berekend door het produkt van
de intensiteit op een wegvak en de lengte ervan te sommeren Over alle
wegvakken (zie bijlage 5). Door het ontbreken van voldoende gegevens
over planwegen per deelgebied is hiervan alleen een landelijk cijfer
‘bekend.

Het in verband brengen van onveiligheid en verkeersprestatie
heeft als doel het bepalen van het risico van deelname aan het verkeer,
concreter gezegd de kans om bij een ongeval betrokken of gedood te |
worden bij het maken van een gemiddelde voertuigverplaatsing.

De aantallen ongevallen per 106 personenauto kilometers (p.a.km)
in de verschillende provincies zijn in te delen in twee groepen, &én

met hoge en &&n met lage waarden (fig. 3a). Waarden ver boven het
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Fig. 3. Letselongevallen (a) en doden (b) naar verkeersprestatie per

provincie op plattelandswegen, jaargemiddelde 1977-1980
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landelijk gemiddelde komen voor in de randstedelijke provincies, als-
mede in Gelderland en Limburg. De overige provincies liggen duidelijk
onder het gemiddelde. _

De aantallen doden op plattelandswegen per 106 p.a.km geven niet
zo'n duidelijke scheiding in groepen te zien {fig. 3b). De verschil-
len tussen de provincies zijn bij deze indikator (naar verkeerspres—

tatie) kleiner dan bij die naar weglengte.

4,3, Landbouwgebieden (zie bijlage 7)

Omdat de indeling in landbouwgebieden, veel meer dan de provin-
ciale, onderscheid maakt naar ruimtelijke en landbouwkundige struk-
tuur, is deze met name een goede ingang voor de vraag of in bepaalde
gebieden verkeersveiligheidsmaatregelen in het kader van de land-
inrichting overwogen moeten worden,

Landbouwgebieden zijn opgebouwd uit een aantal gemeenten. Enkele
gemeenten konden echter niet eenduidig in &&n landbouwgebied worden
ingedeeld, enerzijds door de ligging van delen van dezelfde gemeente
in verschillende landbouwgebieden, anderzijds door tussentijdse wij-
zigingen in grenzen of samenvoegingen van diverse gemeenten, :
Gegevens van deze gemeenten zijn niet gebruikt, waardoor het totaal
aantal ongevallen en doden, dat ontstaat door sommatie van de gegevens
per landbouwgebied, kleiner is dan het landelijke totaal.

De verdeling van de aantal ongevallen op plattelandéwegen en
planwegen over de landbouwgebieden staan in fig. 4a. Aangezien de
landbouwgebieden, nog meer dan de provincies, in oppervlakte ver-
schillen zijn de absolute aantallenop zichminder relevant., Wel inte-
ressant is de verhouding tussen de aantallen op plattelandswegen en
planwegen per gebied. Gemiddeld over Nederland is deze verhouding
ongeveer 5/6 (zie tabel 3). Beduidend boven dit gemiddelde liggen
het Noordelijk Zandgebied, Oostelijk Zandgebied, Rivierkleigebied en
Lossgebied,relatief laag is de verhouding in Zuidwestelijk Zeeklei~
gebied, Noordelijk Weidegebied en Westelijk Weidegebied.

De verhouding tussen de aantallen doden op plattelandswegen en
planwegen bedraagt voor geheel Nederland ca. 2/3‘(zie tabel 3). Daar-

boven ligt de verhouding in (zie fig. 4b) Veenkolonien, Noord- en
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Zuidhollandse Droogmakerijen en vooral Noordelijk Zandgebied, relatief
laag daarentegen in Zuidwestelijk Zeekleigebied, Westelijk Weidegebied
en Noordelijk Weidegebied.

De gemiddelde ernst van de ongevallen op plattelandéwegen in
Nederland is 8,3 doden/100 ongevallen (fig. 4c).
De Veenkolonién, Noordeliik Zandgebied en in mindere mate Qostelijk
Zandgebied hebben ernstiger ongevallen. De landbouwgebieden Centraal
Zandgebied en vooral Lossgebied en Overig Zuid-Holland zitten duidelijk
onder het gemiddelde. Ook waar het de ernst op de planwegen betreft
hebben Lossgebied en Overig Zuid-Holland de gunstigste waardem, ook
de Noord~ en Zuidhollandse Droogmakerijen skoren relatief gunstig.
De Veenkolonién en Noordelijk Zandgebied hebben weer de ernstigste
ongevallen, nu op de voet gevolgd door Qostelijk Zandgebied. Voor het
overige zijn de ongevallen in de westelijk + centraal gelegen gebie-
den (Westelijk Weidegebied, Zuidwestelijk Zeekleigebied, Centraal
Zandgebied) minder ernstig dan de in de noordelijk en zuidelijk
gelegen gebieden (Noordelijk Zeekleigebied, Noordelijk Weidegebied en
Zuidelijk Zandgebied).
Dit beeld stemt ongeveer overeen met dat van de provinciale indeling
(4.1).

4.3.]. Onveiligheid naar weglengte per landbouwgebied

Een vergelijking van plattelandswegen met planwegen voor deze
indikator is niet mogelijk door het ontbreken van planweglengten per
landbouwgebied.

Verreweg de meeste ongevallen per 100 km plattelandsweg (fig. 5a)
gebeuren in Overig Zuid-Holland, meer dan 2 x zoveel als in de beide
eerstvolgende gebieden, Lossgebied en Overig Noord-Holland, 4,5 x .
zoveel als landelijk gemiddeld en bijna 10 x zoveel als in de gebieden
met de kleinste aantallen ongevallen per km weglengte (Zuidwestelijk
Zeekleigebied, Noordelijk Weidegebied, Noordelijk Zandgebied). Ook
het aantal doden per km plattelandswegen {fig. 5b) bereikt in Overig
Zuid-Holland de hoogste waardé, ook hier pas op de ruime afstand
gevolgd door Noord- en Zuidhollandse Droogmakerijen en Overig Zuid-
Holland. Een aantal gebieden heeft waarden in de buurt van het lande-
lijk gemiddelde, laag zijn de skores in Noordelijk Weidegebied,

Noordelijk Zeekleigebied en vooral Zuidwestelijk Zeekleigebied.
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4,3.2, Onveiligheid naar verkeersprestatie per landbouwgebied

Ook hier is geen informatie over de planwegen beschikbaar door
het ontbreken van de weglengten van deze categorie per landbouwgebied.
De aantallen ongevallen per 106 p.a.km staan in fig. 6a. Twee
gebieden hebben relatief hoge waarden; in het Lossgebied is de waarde
2 x zo hoog als landelijk gemiddeld, in Overig Zuid-Holland zelfs

4 x zo hoog.

Ook het aantal doden per miljoen p.a.km's (fig. 6b) bereikt in
Overig Zuid-Holland zijn hoogste waarde (2,5 x landelijk gemiddeld);
vrij hoog is het ook in Noord- en Zuidhollandse Droogmakerijen en
Overig Noord-Holland, vrij laag is het in Noordglijk'Weidegebied'en

Zuidwestelijk Zeekleigebied. De overige gebieden hebben waarden rond

het gemiddelde.
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4.4. Gemeenten naar de mate van verstedelijking
(zie bijlage 8)
4.4.1. Ongevalgernst per urbanisatiegraad

? : De ernst van de ongevallen op plattelandswegen is het grootst in

- . de plattelandsgemeenten en het kleinst in de stedelijke gemeenten

(fig. 7a), waarbij de ernst in verstedelijkte plattelandsgemeenten
meer met de stedelijke dan met de plattelandsgemeenten overeenkomt,
Bij uitsplitsing van deze typen gemeenten naar subgrdepen blijkt dat
de Al/A2-gemeenten (plattelandsgemeenten met meer dan 407 mannelijke
agrarischg beroepsbevolking) de ernmstigste ongevallen hebben. Verder
is de aparte positie van de B3-gemeenten (typische forenzengemeenten)
opvallend: een lage ermst, ongeveer overeenkomend met die van stede- -
lijke gemeenten. Binnen deze C-gemeenten nemen de C2-gemeenten een
aparte plaats in door de grote ernst.

Op de planwegen geldt ongeveer hetzelfde, met de vermelding dat
de ernst hier hoger ligt (dit geldt voor alle typen en subtypen).en

dat de ernst in de C2-gemeenten relatief minder hoog is.

doden 7100 ong.
Ur o= [

plattelandswegen
;.1Ionwegen

Fig. 7. Ernst van letselongevallen naar urbanisatiegraad van de
gemeente (a) en naar stedelijkheidsgraad van het gewest (b)

op plattelandswegen en planwegen, 1977-1980
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4.4.2. Ongevalsernst per stedelijkheidsgraad

Wanneer de gewestelijke indeling van de stedelijkheidsgraad wordt
beschouwd (fig. 7b) is ér voor-de plattelandswegen een
afnemende ernst waér te nemen van perifeer, via semi-perifeer en
intermediair nasr centraal.

Als per gewest een indeling van gemeenten wordt gemaakt, blijkt
er op de plattelandswegen (fig. 8a) binnen de semi~perifere en inter-
mediaire gewesten een afnemende ernst te bestaan van plattelands- |
gemeenten via jonge groei- en luxe suburbane naar stedelijke gemeenten.
In de centrale gewesten is de ernst van de.ongevailen op plattelands~
wegen in luie suburbane gemeenten hoger dan in jonge groeiende gemeen-
ten. Sterk afwijkend is de ernst in verschillende typen gemeenten in
pefifere gevesten. De stedelijke gemeenten hebben daar bijna
even ernstige ongevallen als de plattelandsgemeenten. De ongevallen'
in de luxe suburbane gemeenten en vooral in de jonge groeiende gemeen-

ten zijn minder ernstig.

#d-m' 100 ang.
[

\ GEMEENTER \ ' . \ GEMEENTEN \

Fig. 8. Ernst van letselongevallen naar stedelijkheidsgraad van de

gemeente'op plattelandswegen (a) en planwegen (b), 1977-1980
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In zlle gewesten zijn de ongevallen op planwegen (fig. 8b) ernsti-
ger dan op plattelandswegen. Ook op de planwegen neemt de ernst van
de ongevallen af naarmate het gewest meer centraal gelegen is. Binnen
de afzonderlijke typen gewesten is geen patroon in de ernstverhoudingen
van typen gemeenten te herkennen. Wel is de ernst van de ongevallen
op planwegen in alle typen gewesten het hoogst in plattelandsgemeenten.

De resultaten van de gewestelijke indeling bevestigen die van de

indelingen in provincies en landbouwgebieden. De indeling in groepen

van gemeenten binnen de afzonderlijke gewesten geeft aanvullende

informatie.

4,5, Konklusies

Nederland totaal (4.1):

-~ De meeste ongevallen in Nederland gebeuren binnen de bebouwde kom
(72%), de meeste doden vallen echter buiten de bebouwde kom (62%);
de ernst van de ongevallen is daar dus aanzienlijk hoger.

- Buiten de bebouwde kom liggen de aantallen ongevallen en de ernst
voor plattelandswegen en planwegen in dezelfde orde van grootte,
het aantal doden is op planwegen bijna de helft hoger dan op platte-
landswegen.

- Per eenheid van weglengte gebeurenm op planwegen &4 x zoveel ongevallen
en vallen 5 x zoveel doden als op plattelandswegen. Dit is te ver-
klaren uit de‘hogere verkeersintensiteiten op planwegen.

- Betrokken op de verkeersprestatie gebeuren echter op plattelands~
wegen 5 X zoveel ongevallen en vallen 4 x zoveel doden als op plan-

wegen.

Ongevalsernst regionaal:

- Er is een samenhang tussen de ernst op plattelandswegen in de ver-
schillende provincies en de ernst op de planwegen, De ernst is in
Drenthe, in Friesland en (op planwegen) in Overijssel hoger dan in
de rest van Nederland (4.2).

~ Ook bij onderscheid in landbouwgebieden blijkt de genoemde samen-
hang tussen de ernst op plattelandswegen en de ernst op de planwegen.

De ernst is in de Veenkolonién, in het Noordelijk Zandgebied en
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(op planwegen) in het Oocstelijk Zandgebied hoger dan in de overige
gebieden. Een relatief lage ernst komt voor in het Lossgebied en
in Overig Zuid-Holland (4.3).

De ernst van de ongevallen is lager naarmate de gemeenten meer
stedelijk zijn en de gewesten meer 'centraal' zijn gelegen. Dit
geldt zowel voor plattelandswegen als planwegen.

De ongevalsernst in de specifieke forensengemeenten komt sterk
overeen met die in stedelijke gemeenten.

Binnen de gewesten is niet altijd een lagere ernst van de ongeval-
len bij een hogere stedelijkheidsgraad van gemeenten waarneembaar.

Ook dit geldt zowel voor plattelandswegen als planwegen (4.4).

Onveiligheid naar weglengte regionaal:

Relatief weinig ongevallen per km weg (op zowel plattelandswegen

als op planwegen) gebeuren in de drie noordelijke provincies, in
Zeeland en (op plattelandswegen) in Overijssel., Op plattelands=-
wegen gebeuren veel ongevallen in de drie randstedelijke provincies,
op planwegen erg veel in Utrecht (4.2.1).

De minste doden per km weg vallen in Groningen, Zeeland, Friesland
(planwegen) en Overijssel (plattelandswegen). De meeste doden per
lon op plattelandswegen vallen in de drie randstedelijke provincies,
op planwegen in Overijssel, Utrecht en Noord-Brabant (4.2.1)
Onderscheiden naar landbouwgebieden gebeuren verreweg de meeste
ongevallen per km plattelandsweg in Overig Zuid-Holland, veel komen
er ook voor in de Noord- en Zuidhollandse Droogmakerijen, het Loss-
gebied, het Centraal Zandgebied en Overig Noord-Holland: globaal
gezien de Randstad en Zuid-Limburg (4.3.1).

De meeste doden per lkm weglengte vallen in de Noord- en Zuidhollandse
Droogmakerijen en Overig Noord-Holland en vooral Overig Zuid-Holland
(4.3.1).

Onveiligheid naar verkeersprestatie regionaal:

In Gelderland, Utrecht, Noord- en Zuid-Holland en Limburg gebeuren

.per personenauto kilometer aanzienlijk meer ongevallen dan in de

overige provincies, daarbij vallen vooral in Noord-Holland relatief

veel en in Zeeland weinig doden (4.2,2).
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- Voor individuele weggebruikers is het afleggen van een bepaalde
afstand over plattelandswegen in Overig Zuid-Holland het gevaar-
lijkst, hier vallen de meeste doden en gebeuren verreweg de meeste
ongevallen per afgelegde personenauto kilometer. Relatief veel
ongevallen gebeuren in het Lossgebied, Overig Noord-Holland en de
Noord- en Zuidhollandse Droogmakerijen. De aantallen doden per afgelegde
personenauto kilometer verschillen verder van veel in de Noord- en |
Zuidhollandse Droogmakerijen en Overig Noord-Hbllana tot weinig
in het Zuidwestelijk Zeekleigebied in het Noordelijk Weidegebied
(4.3.2).

5. ONGEVALSOMSTANDIGHEDEN

Dit hoofdstuk over de ongevalsomstandigheden bestaat uit twee
delen. In het eerste deel (5.1) wordt de toedracht van de ongevallen
behandeld en.wordt duidelijk op welke wijze welke voertuigen met
elkaar in botsing komen. Het tweede gedeelte (5.2) voegt daar ongevals-
gegevens van tijd, plaats en overige omstandigheden aan toe. Daarbij
wordt de ongevalstoedracht in verband gebracht met tijd, plaats en
overige omstandigheden.

De beschrijving vindt plaats aan de hand van gegevens over de jaren
1977-1980 en betreffen aantallen letselongevallen en doden en de
daaruit resulterende'ernst {= aantal doden per 100 letselongevallem).
Er wordt een vergelijking gemaakt tussen plattelandswegen en plan-
wegen buiten de bebouwde kom. De bij de tekst geplaatste figuren
zijn gebaseeerd op cijfers uit de bijlagen 9 tot en met 22,

Bij de interpretatie van de uitkomsten in dit hoofdstuk, zeker
waar het geringe verschillen tussen ongevalsgroepen of wegkategorieen
betreft, is de nodige voorzichtigheid geboden. Verschillen zijn niet
statistisch getoetst op hun algemene geldigheid. Hoewel de vierjarige
periode 1977-1980 als vrij representatief mag worden beschoﬁwd voor
de huidige situatie, valt ook daarbinnen van jaar tot jaar de nodige

variatie in diverse cijfers te verwachten. Uitkomsten van deze ver-

. kenning zijn derhalve van indikatieve waarde en mogen niet worden

gebruikt als basis voor concrete wijzigingen van beleid of maatregelen
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in de praktijk. De verkenning is primair bedoeld om na te gaan of het
verkeersveiligheidsonderzoek specifiek voor plattelandswegen moet

worden uitgebreid.

5.1. Ongevalstoedracht

5.1.1. Manoeuvres (zie bijlage 9)

De indeling van ongevallen in tien manoeuvregroepen is vermeld in
bijlage 4. In de volgende tekst zullen deze groepen met de onderstaande
(afgekorte) namen worden aangeduid. In de figuren van 5.2 worden de

tien groepen samengevoegd tot 4 hoofdgroepen:

Nummer Groep Hoofdgroep
1 zelfde weg, zelfde richting
2 tegenlipgers
3 zelfde weg, zelfde richting met afslaan zelfde weg
4 tegenliggers met afslaan
5 kruisend zonder afslaan t}’kr isend
6 kruisend met afslaan Stk
8 met voetganger met voetganger
7 met geparkeerd voertuig
9 met voorwerp of dier eenzijdig
10 van de weg af geraakt

De verdelingen van ongevallen en doden over de tien manoeuvre-
groepen zijn opgenomen in bijlage 9.

Van de ongevallen op plattelandswegen vormen die 'met een voorwerp
of dier’ de grootste kategorie (fig. %a). Naar omvang elk ongeveer
half zo groot zijn 'tegenliggers', 'kruisend zonder afslaan' en 'van
de weg geraakt'. De kleinste kategorie is 'met geparkeerd ﬁoertuig'
met slechts enkele honderden ongevallen in de jaren 1977-1980.

De verdeling van de ongevallen op planwegen heeft ruwweg hetzelfde
patroon als die op plattelandswegen. Op planwegen gebeuren echter
ruim tweemazal zoveel ongevallen in de groep 'zelfde weg, zelfde rich-~
ting', waarmee deze kategorie na die "met voorwerp' op planwegen de
tweede in grootte ig. Op planwegen gebeuren in de kategorieen 'kruisend'
respectievelijk 'tegenliggers met afslaan’ 30Z respectievelijk 50%

meer ongevallen dan op plattelandswegen.
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Tabel 5. Het aandeel ongevallen waarhij alkoholgebruik is geconstateerd naar

manoeuvre op plattelandswegen en planwegen, 1977-1980

Plattelandswegen Planwegen
Manoeuvre ;
totaal met z totaal met 4
ongevallen alkohol ongevallen alkohol
. zelfde weg, zelfde richting Z 611 284 11 5 726 521
. tegenliggers 3 512 425 12 3 204 457 14
3. zelfde weg, zelfde richting met
afslaan 1 627 65 4 1 792 73 4
4. tegenliggers met afslaan 1 380 63 5 2 079 104 5
5. kruisend zonder afslaan 3 339 113 3 4 530 184 4
6. kruisend met afslaan 2 286 106 5 2 302 114 5
7. met geparkeerd voertuig ' 543 82 15 480 64 13
-8, met voetgangers 1 273 122 10 1 204 127 11
9. met voorwerp of dier 6 732 1664 25 6 592 1293 20
10. van de weg afgeraakt 3 406 675 20 3796 568 15
totaal . S 26 709 3599 13,5, 31 705 3505 11,1

Op plattelandswegen vormen eenzijdige ongevallen (manoceuvres 7,

9 en 10) dus een groter aandeel in het totaal der ongevallen dan op
planwegen. In dit verband is het interessant dat op plattelandswegen
in het algemeen vaker alkoholgebruik bij ongevallen wordt gekonsta-
teerd dan op planwegen (tabel 5); dit verschil wordt veroorzaakt door
relatief vaak gekonstateerd alkoholgebruik bij eenzijdige ongevallen.
Op beide wegkategorieen liggen de 'alkoholpercentages' ver boven het
gemiddelde. Verder is opmerkelijk dat de manoeuvres | en 2 (zelfde
weg zonder afslaan) duidelijk hoger skoren dan alle afslaande en
kruisende bewegingen (manoeuvres 3 t/m 6).

Ock wat betreft het aantal doden op plattelandswegen is de kate-—
gorie 'met voorwerp of dier' de grootste, op de tweede en derde plaats
komen 'kruisend zonder afslaan' en 'tegenliggers' (fig. 9b).

Bij een vergelijking met plattelandswegen, valt op planwegen

allereerst het zeer hoge aantal doden in de manoeuvre—kategorie
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'tegenliggers', op ongeveer 2} maal zoveel als het overeenkomstige
aantal op plattelandwegen. Op planwegen zijn daardoor de beide grootste
kategorieeén 'tegenliggers' en 'met voorwerp of dier’ van dezelfde
omvang, samen met bijna de helft (457) van het aantal doden. Derde in
grootte is weer 'kruisend zonder afslaan' en vierde (met 2x zoveel

doden als op plattelandswegen) de groep 'zelfde wég, zelfde richting'.
Ook in alle overige kategorieén vallen op planwegen meer doden dan

op plattelandswegen.

De ernstigste ongevallen op plattelandswegen zijn die waarbij voet-

gangers betrokken zijn (fig. 9¢). Ock ongevallen in 'kruisend zonder

-afslaan' en "met voorwerp of dier' lopen relatief slecht af. De

overige ongevallen lopen iets beter af, maar ook daar vallen 5 of
meer doden.per 100 ongevallen.

Op planwegen is door het veel grotere aantal doden en het iets
kleinere aantal ongevallen de ernst in de kategorie 'tegenliggers'
2 x zo groot als op plattelandswegen. De ernst van de kategorie 'met
voetganger' in in vergelijkinging met de al zeer ernstige ongevallen

op plattelandswegen zelfs nog hoger.

5.1.2. Betrokken voertuigen (zie bijlage 10)

Uit de ter beschikking staande gegevens zijn alleen de betrokken
voertuigen bekend waar het ongevallen met twee of meer betrokkenen
betreft: de verdeling naar voertuigen bij eenzijdige ongevallen
(manceuvregroepen 'met geparkeerd voertuig', 'met voorwerp of dier'
en 'van de weg afgeraakt') is dus niet bekend. In tabel 2 (3.5.1) is
vermeld welke voertuigkategorieen zijn onderscheiden.

De gegevens waarop de figuren in deze paragraaf zijn gebaseerd
komen uit bijlage 10. Niet alle mogelijke kombinaties vanm voertuigen
zijn in de bijlagen en figuren opgenomen, maar alleen die waarin
redelijk grote (interpreteerbare) aantallen ongevallen en doden voor-
komen. In enkele gevallen zijn daarbij kategorieen samengevoegd,
zoals alle ongevallen waarbij landbouwvoertuigen zijn betrokken.
Opgemerkt kan nog worden dat bij 'overige voertuigen' veel railvoer-

tuigen voorkomen.

Bij het overgrote deel (77%) van de letselongevallen met twee of
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meer betrokken voertuigen op plattelandswegen is tenminste éé&n personen-
auto betrokken (fig. 10a). Van dit totaal van ruim 12 000 personen-
auto-ongevallen over de periode 1977-1980 is 1/3 een 'personenauto-
perscnenauto' ongeval, 1/4 is een botsing 'personenauto-bromfiets'

en 1/5 betreft'personenauto-fietsﬂ Fietsers en bromfietsers onderling
botsen ook vrij wvaak, zo'n 1600 maal in vier jaar.

De verschillen tussen plattelandswegen en planwegen met betrekking

tot het aantal ongevallen zijn in het algemeen vrij klein. Dit geldt
niet voor de kategorieén ‘personenauto-personenauto’ en 'personenauto=
vrachtwagen' met beide op planwegen ongeveer tweemaal zoveel ongevallen
als op plattelandswegen. Het aandeel ongevallen waarbij tenminste

één personenauto is betrokken is op planwegen nog hoger dan op plat-
telandswegen, namelijk B2Z van het aantal letselongevallen met twee

of meer betrokken voertuigen. Van deze personenauto-ongevallen zijn
voor bijna de helft beide voertuigen personenauto's. Deze verschillen
zijn begrijpelijk; op planwegen domineert het snelverkeer sterker

dan op de plattelandswegen, waar de diverse voertuigkategorieen meer

gemengd voorkomen.

Uit de verdeling van doden naar betrokken voertuigen valt niet
op te maken welk voertuig het slachtoffer bestuurde. Niettemin laat
het zich bij een aantal kombinaties gemakkelijk raden om welke kate-
gorie het gaat.

Bij het aantal doden op plattelandswegen heeft de kombinatie 'personen-
auto-fiets' het grootste aandeel, terwijl ook ongevallen met twee
personenauto's tot veel doden leiden (fig. 10b). Het aantal doden
tengevolge van de konfrontatie 'personenauto-voetganger' is de helft
van dat van 'personenauto-fiets'.

Op de planwegen vallen vooral veel doden in de voertuigkombinaties
'personenauto-personenauto', 'personenauto-vrachtwagen' en 'personen-
auto-motor' met respectievelijk 3 x, 4 x en 2 x zoveel doden als op
plattelandswegen. 877 Van de doden bij letselongevallen met tenminste
twee betrokken voertuigen valt bij ongevallen waarbij tenminste &é&n
van de betrokken voertuigen een personenauto is, bij 34% zijn twee
personenauto's betrokken.

Op plattelandswegen hebben botsingen tussen personenauto’'s en

overige voertuigen verreweg de hoogste ernst (fig. 10c). Zoals reeds
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gezegd betreft dit grotendeels railvoertuigen op overwegen. Ongeveer
de helft minder ernstig zijn ongevallen waarbij] een vrachtwagen en
een fiets betrokken zijn en botsingen tussen personemauto's en voet-~
gangers. Bij deze zeer ernstige kategorieen is er duidelijk sprake
van een 'sterke' en een 'zwakke' partij, zodat het zich laat raden
waar de slachtoffers vallen. Opvallend is verder de geringe ernst
van botsingsongevallen tussen bromfietsers en personenauto’s; alleen
botsingen tussen (brom-)fietsers onderling zijn nog minder ernstig.

Op planwegen is de ernst van de ongevallen in de meeste kategorieen
nog hoger dan op plattelandswegen: botsingen tussen personenauto's
onderling, personenauto's en vrachtwagens, personenauto's en voet-
gangers en ongevallen waarbij landbouwvoertuigen zijn betrokken lopen
er 1,5 tot 2 x zo slecht af. Ongevallen met bersonenauto's-voetgangerg,
‘personenauto’ s—overige en 'vrachtwagen-fietd hebben de hoogste ernst

met alle ca. 25 doden per 100 ongevallen.

5.2. Ongevalstoedracht naar tijd, plaats en overige

omstandigheden

In deze paragraaf zullen de letselongevallen, doden en ernst worden
ingedeeld naar tijd, plaats en overige omstandigheden, te weten maand,
dagsoort, uur van de dag, toegelaten maximum snelheid, wegsituatie,
bijzonderheid van plaats, lichtgesteldheid, wegverlichting, weersge-
steldheid, toestand wegdek, wegverharding en (alleen de doden) naar
leeftijd slachtoffer.

De absolute aantallen ongevallen en doden per omstandigheid en
het aandeel van ongevallen onder de cmstandigheid hangen af van de
mate waarin zo'n omstandigheid voorkomt. Omdat deze mate van voorkomen
meestal onbekend is, worden wvan elke afzonderlijké omstandigheid in

‘het nu voigende geen aantallen maar alleen de ernst (die hiervanm

niet afhankelijk is) behandeld. Uitzondering hierop vormen de omstan-
digheden van tijd: maand, dagsoort en uur van de dag. Hierbij worden
ook dé verdeling van aantallen ongevallen en doden in de tijd behan-
deld.

Vervolgens worden per omstandigheid procentuele verdelingen van
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ongevallen over manoceuvres en over kombinaties wvan betrokken voertuigen
behandeld. Vanwege de bovengenoemde onbekendheid van de mate van voor-
komen van de verschillende omstandigheden worden deze ‘'kruistabellen’
met uitzondering van de tijdomstandheden, maar in &&n richting geana-
lyseerd: de verdeling naar manoeuvres of betrokken voertuigen onder
een bepaalde omstandigheid.

Omdat de procentuele verdelingen van doden naar ongevalstoedracht
in het algemeen sterk lijken op die van de ongevallen, worden deze
hier niet in figuren getoond; voor zover relevant worden bijzondere
afwijkingen van de verdelingen van doden in de tekst vermeld. In de

bijlagen zijn uiteraard alle gegevens over doden opgenomen.

5.2.1. Maanden (zie bijlage 11)

Het aantal ongevallen op plattelandswegen is het laagste in de
wintermaanden en het hoogst in juni, daartussen ligt een regelmatig
verloop (fig. 1la). Het aantal ongevallen op planwegen is ook in de
winter minimaal,.Het maximum blijft over de periode van mei tot en met

oktober ongeveer gehandhaafd., In het algemeen zijn de seizoenverschillen

' op planwegen minder groot dan die op plattelandswegen;

Het seizoenpatroon van de ongevallen is bij het aantal dodenm op
plattelandswegen verzwakt terug te vinden (fig. 11b). In de aantallen
doden op planwegen is geen regelmatig patroon te ontdekken.

De ernst van de ongevallen op plattelandswegen is 's zomers wat lager
dan 's winters, de verschillen zijn gering (fig. 1lc). Op planwegen
is geen patroon in het verloop van de ernst over de maanden te ont-
dekken. '

In het verleop van de aantallen ongevallen op plattelandswegen
over de maanden, onderscheiden naar vier hoofdgroepen van MANOEUVRES
is voor 'zelfde weg'-ongevallen en 'kruisendi-ongevallen een zeer dui-
delijk seizoenpatroon herkenbaar (fig. 12a). 's Zomers komen hoge
aantallen voor over een vrij lange periode van mei tot en met oktober,
deze aantallen zijn 's winters aanzienlijk lager. De verschillen zijn

voor de 'eenzijdige' ongevallen kleiner, met relatief veel ongevallen

in november en december, wanneer de santallen 'kruisend'- en zelfde weg'-

ongevallen snel lager worden.
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Het grootste deel van het jaar hebben 'eenzijdige gevallen het
grootste aandeel, vooral in de wintermaanden wanneer het bijna de
helft bedraagt. Ongevallen op 'dezelfde weg' hebben een vrij konstant
aandeel van zo'n 35%. Het percentage 'kruisende' ongevallen heeft 's«zomers
een piek. Dit kan worden verocorzaakt door een meer dan evenredige
toename van het aantal ongevallen op kruisingen met de hogere zomerse
verkeersintensiteiten (blijkens JAARSMA, 1978 en PW NOORD-BRABANT,
1978). Het aantal ongevallen op planwegen (fig. 12b) is groter dan
dat voor plattelandswegen in de hoofdgroepen van manoeuvre 'zelfde weg'
en 'kruisend', in de beide andere hoofdgroepen is het aantal vrijwel
gelijk (bijlage 9).

Wanneer naar de bij ongevallen BETROKKEN VOERTUIGEN wordt gekeken

blijkt er zowel op planwegen als plattelandswegen maar weinig verschil

te bestaan tussen de ongevalsverdelingen van de verschillende maanden
(fig. 13).

plattelandswegen
3 p‘lanwogon

Fig. 13, Verdeling van letselongevallen per maand naar betrokken

voertuigen op plattelandswegen en planwegen, 1977-1980
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De grootste verschillen zitten in het aandeel 'eenzijdige' ongevallen:

in de winter hoger dan in de zomer.

5.2.2. Dagsoorten (zie bijlage 12)

Het aantal ongevallen op plattelandswegen heeft.een vrij regel-
matig verloop over de dagen van de week: een piek op zondag, gevolgd
door een vrij scherpe daling tot een minimum in het begin van de week

en vervolgens weer geleidelijk oplopend naar het weekend (fig. l4a).
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Fig. 14. Letselongevallen {a), doden (b) en ernst van letselongeval-
len (c) naar dagsocort dp plattelandswegen en planwegen,
1977-1980
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Dit verloop van ongevallen op plattelandswegen over dagen van de week
komt vrijwel overeen met het verloop van de verkeersintensiteiten op
telpunten in zuid-west Friesland (JAARSMA, 1978).

De aantallen ongevallen op planwegen vertonen eenzelfde beeld bij
indeling naar dagen van de week; afwijkend is een kleiner aantsl
ongevallen op zaterdag na een piek op vrijdag (die vrijwel even hoog
is als die op zondag). Op alle dagen is het aantal ongevallen op
planwegen hoger dan op plattelandswegen.

Het aantal doden op plattelandswegen varieert op dezelfde wijze
als de ongevallen, zij het met grotere verschillen tussen de dagen,
het beeld is nog duidelijker en de overeenkomst met het verkeersver-
loop nog groter (fig. 14b). Dit geldt tevens voor de doden die vallen
op planwegen. Het relatief geringe aantal ongevallen op planwegen op
zaterdag is bij het aantal doden echter niet terug te vinden.

De ernst van de ongevallen op plattelandswegen heeft evenals het
aantal ongevallen en doden een piek op zondag, gevolgd door een scherpe
daling (fig. 15c). Op de dinsdag en woensdag loopt de ernst op tot
een vrijwel konstant niveau op donderdag, vrijdag en zaterdag, gevolgd
door de nog iets hogere zondagse piek.

De ernst van de ongevallen op planwegen is maximaal in het weekend en
heeft een minimum omstreeks woensdag (fig. l4c). Het verloop is zeer
regelmatig. |

Het verloop van de aantallen ongevallen op plattelandswegen over
de dagen van de week, uitgesplitst naar hoofdgroepen van MANOEUVRES
laat zien dat het overgrote deel van de verschillen tussen de dagen
kan worden toegeschreven aan de 'eenzijdige' ongevallen (fig. 15a).
Op zondagen en in mindere mate of zaterdagen is het aandeel van deze
ongevallen aanzienlijk hoger dan op werkdagen. Het wat toenemen van
de aantalleh ongevallen naar het einde van de week is gedeeltelijk
terug te vinden bij de 'zelfde weg'-ongevallen.

Voor de ongevallen op planwegen geldt globaal eenzelfde‘beeld,
met dit verschil dat het omgevallenverloop over de week voor de
'zelfde weg'-ongevallenwat grilliger verloopt met op alle dagen in zowel
absolute (fig. 15b) als relatieve zin meer ongevallen van dit type.
Het verschil tussen weekend en werkdag is voor de aantallen ongevallen

op planwegen minder groot dan op plattelandswegen.
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De verdeling van ongevallen naar BETROKKEN VOERTUIGEN geeft zowel

op plattelandswegen als op planwegen een duidelijke overeenkomst te

zien tussen de werkdagen maandag tot en met vrijdag (fig. 16). Afwij-
‘eenzijdige' ongevallen

kend zijn de zaterdag en de zondag met meer

en minder 'personenauto-vrachtwagen'-ongevallen.
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Fig. 16, Verdeling van letselongevallen per dagsoort naar betrokken
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.5.2.3. Uren (zie bijlage 13)

De aantallen ongevallen op plattelandswegen naar uur van de dag
variéren naar verwachting vrij sterk: het kleinste aantal van 4 tot
6 uur en het grootste tussen 16 en 18 uur, met daartussen een vrij
vloeiend verloop (fig. 17a). De ochtendspits van 8 tot 10 uur is
als een geringe verhoging herkenbaar. Bij het verloop van de aan-
tallen ongevallen op planwegen over de dag valt de grote mate van
overeenstemming met het verloop op plattelandswegen op.

De aantallen doden naar uur van de dag op plattelandswegen variéren
op ongeveer dezelfde wijze als de ongevallen: erg laag tussen 4 en
6 uur, geleidelijk toenemend tot een maximum tussen 16 en 18 uvur, om

daarna weer af te nemen (fig. 17b). De ochtendspits is hier nog minder
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goed zichtbaar, veel doden vallen aan het eind van de middag en begin
van de avond: 42% van alle doden valt tussen 14 en 20 uur, slechts

197 tussen 6 en 12 uur, Op planwegen verloopt het aantal doden over

de dag weer ongeveer op dezelfde wijze, de ochtendspits is hier duide-
lijker aanwezig., Tussen 6 en 12 uur valt 387 van de doden en tussen

14 en 20 uur 237%.

De ernst van de ongevallen op plattelandswegen is overdag relatief
laag, loopt 's avonds vrij geleidelijk op en is 's nachts hoog
(fig. 17c¢). De piek in het aantal ongevallen en doden tussen 16 en
18 vur ig niet in de ernst als extreme waarde of 'knik' terug te
vinden. Het verloop van de ernst van de ongevallen op planwegen is
weer vrijwel gelijk aan dat op de plattelandswegen, zij het met overal
een iets hogere waarde voor de ernst. De ernst tussen 2 en 6 uur is
erg hoog met waarden van ca. 16 doden per 100 ongevallen.

Dat de ochtendspits in de fipuren vrijwel niet is terug te vinden
wordt wellicht veroorzaakt door het vaststellen van het ongevallen-
verloop naar uvur over alle weekdagen, dit ondanks het feit dat het
verkeersverloop of zondagen, zaterdagen en feestdagen verschilt van
dat op werkdagen. Van een ochtendspits is in het weekend niets waar-
neembaar terwijl de avondspits niet alleen op weekdagen maar ook
(juist) op zon- en feestdagen voorkomt. De avondspits is mede daar-
door in de ongevalsaantallen veel duidelijker waarneembaar dan de
ochtendspits; een relatie tussen de hoeveelheid verkeer en het aantal

ongevallen is vrijwel vanzelfsprekend.

' De aantallen ongevallen op plattelandsﬁegen naar uur van de dag
uitgesplitst naar vier hoofdgroepen van MANOEUVRES geeft voor de
'zelfde weg'— en 'kruisende' ongevallen en de ongevallen 'met voetgangers'
een beeld dat vrijwel overeenkomt met dat van het totaal aantal
ongevallen uit fig. 18a. De vrij lage aantallen ongevallen in de
avonduren (na 20 uur) en in de nacht voor deze hoofdgroepen staan in
kontrast met een tweede piek (na de piek van 16 tot 18 uur) van het
aantal 'eenzijdige' ongevallen aan het eind van de avond en begin

van de nacht.

's Nachts (van O tot 6 uur) is het aandeel van de 'eenzijdige' onge-
vallen ongeveer B0Z., Dit hoge percéntage wordt niet zozeer veroorzaakt

door de hoogte van het aantal ongevallen van dit type maar vooral
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op plattelandswegen (a) en planwegen (b), 1977-1980

door het verminderen van de aantallen ongevallen van de andere hoofd-
groepen. Dit laatste is weer het gevolg van de kleinere hoeveelheden
verkeer, waardoor het aantal ontmoetingen (en daarmee mogelijke bot-
singen tussen twee of meer voertuigen) meer dan evenredig kleiner
wordt.

Het verloop van de aantallen ongevallen over de dag wijkt op
planwegen (fig. 18b) weinig af van dat. op plattelandswegen.

Het aantal doden op plattelandswegen per hoofdgroep van manoeuvres
vertoont nog duidelijker dan de aantallen ongevallen het afwijkende
verloop over de uren de dag van eenzijdige ongevallen (bijlage 13). '
Het aantal doden bij 'eenzijdige' ongevallen tussen 0 en 2 uur is
groter dan bij 'zelfde weg'- ongevallen inde avondspits (16 - 18 uur).

De verdeling van ongevallen naar BETROKKEN VOERTUIGEN geeft behalve
de algemene verschillen tussen plattelandswegen en planwegen een
overeenkomst te zien qua verloop over uren van de dag (fig. 19). De
zeer sterke wisseling in het aandeel 'eenzijdige' ongevallen is alles
overheersend: 's nachts groot, overdag klein en 's avonds geleidelijk
oplopend. Tussen 8 en 18 uur is de verdeling vrijwel konstant, met

iets kleiner wordende aandelen 'personenauto-vrachtwagen' en 'eenzijdig'.
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De daling in het percentage 'personenauto~vrachtwagen' zet zich

's avonds door, maar stijgt 's morgens vroeg (tussen 4 en 6 uur) weer.
Het aandeel 'personenauto-personenauto' neemt pas halverwege de

avond (20 en 22 uur) merkbaar af. Dit geldt ook voor 'personenauto-

~fiets'.
5.2.4. Maximum toegelaten snelheid (zie bijlage 14)

De maximum toegelaten snelheid is op plattelandswegen per definitie

80 km/h of lager. Op planwegen komen ook max. toegelaten snelheden

voor van 90 km/h of 100 km/h.

De ernst van de ongevallen op plattelandswegen is bij toegelaten
snelheden van < 50 km/h of 50 km/h duidelijk lager dan bij 60/70 km
of 80 km/h (fig. 20). Van de ongevallen gebeurt 8i7% bij een toegela-
ten snelheid van 50 km/h of minder, hierbij valt slechts 47 van de
doden (bijlage 14). De ernst bij 60/70 km/h is iets hoger dan die
bij 80 km/h.

De ernst van de ongevallen op planwegen neemt toe bij het hoger

worden van de toegelaten snelheid. Bij 100 km/h is de ernst echter
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op plattelandswegen en planwegen, 1977-1980

weer lager dan bij 90 km/h, de snelheid met de hoogste ernst van de
ongevallen. De relatief punstigste situatie voor de 100 km/h wegen
komt waarschijnlijk grotendeels voor rekening van de autosnelwegen

met hun gescheiden rijbanen.

Wanneer per maximum snelheidskategorie de percentages van de
hoofdgroepen van MANOEUVRES worden uitgezet, valt bij de ongevallen
op plattelandswegen het zeer kleine aantal ongevallen op kruisingen
op bij < 50 km/h (fig. 21a). In deze situatie gebeuren relatief
veel ongevallen 'met voetgangers' en het aandeel 'eenzijdige' onge-
vallen is bijna de helft. De verschillen tussen de overige snelheids-
kategorieén zijn vrij klein: het aandeel 'eenzijdige' ongevallen is
bij 80 km/h, net als bij < 50 km/h, iets groter dam bij 50 km/h en
bij 60/70 km/h, het aandeel 'zelfde weg'-ongevallen is overeenkomstig

kleiner.
Voor ongevallen op planwegen geldt een vrijwel overeenkomstige

verdeling met in het algemeen iets meer 'kruisende' ongevallen en
ninder 'eenzijdige' ongevallen. Bij snelheden boven de 80 km/h is
het aandeel 'kruisende ongevallen duidelijk minder dan bij lagere
snelheden, wellicht daar de betére vormgeving van kruisingen, danwel
door op autowegen toegepaste afslagverboden, danwel door het minder
voorkomen van uitritten op hogere orde wegen. Bij de 100 km/h-wegen
valt ook het grote aandeel 'eenzijdige' ongevallen op; het hoogste

van alle onderscheiden groepen.
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Wanneer de aandelen van de kombinaties van BETROKKEN VOERTUIGEN
worden vergeléken voor de verschiliende maximum snelheidskategorieen,
blijken er op plattelandswegen op de '< 50 km/h'-wegen veel 'eenzijdige'
ongevallen (met maar &én rijdend voertuig) te gebeuren en vrijwel
geen ongevallen van de in fig. 21b onderscheiden kombinaties van
voertuigen. Binnen de groep 'overig' skoren ongevallen tussen (brom-)
fietsers onderling 347 van de 487 (bijlage 14). De overige snelheids-
kategorieén vertonen meer gelijkenis: ze hebben alle minder 'eenzijdige'
ongevallen en bij een helangrijk deel van de ongevallen is een perso-—

nenauto betrokken. Het totaal van 'personenauto-personenauto’,
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'personenauto-vrachtwagen' en 'personenauto-fiets' is bij '80 km/h’

weliswaar groter dan bij '< 50 km/h' maar kleiner dan bij '50 km/h’'

en '60/70 km/h'. Bij de '60/70 km/h'-wegen is het aandeel 'personen-

auto-personenauto’ wat groter dan bij de '50 km/h'- en '80 km/h'-wegen.
Op planwegen is het aandeel'eenzijdigé ongevallen kleiner dan op

plattelandswegen. Vooral op de '50 km/h'~ en '60/70 km/h'-wegen is

ook het aandeel 'personenauto-fiets' kleiner. Op de '100 km/h'-wegen

is het aandeel 'eenzijdige’ ongevallen op planwegen erg groot. Zeer

klein is hier het aandeel 'personenauto-fiets'.

5.2.5. Wegsituatie (zie bijlage 15)

De ernst van de ongevallen op plattelandswegen (fig. 22) is even
groot in bochten als op de rechte weg. De ongevallen op kruisingen
zijn minder ernstig, vooral op T~ en Y~-kruisingen. De ernst op plan-
wégen ligt in alle gevallen hoger, de ernst is er in bochten echter

veel groter dan in de overige wegsituaties.
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Fig. 22. Ernst van letselongevallen naar wegsituatie op plattelands-

wegen en planwegen, 1977-1980

Voor de wegsituaties is de verdeling over de MANOEUVRE-kategorieen
uiteraard sterk wisselend, een duidelijke overeenstemming is er
echter tussen de plattelandswegen en de planwegen voor de aantallen
ongevallen (fig. 23a). Het aandeel 'kruisend' op de rechte weg is op
plattelandswegen aanzienlijk groter dan op planwegen. Aannemelijk is

dat dit verschijnsel, dat in sterkere mate bij de doden optreedt
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landswegen en planwegen, 1977-1980

(bijlage 15), wordt verovorzaakt door het verkeer uit uitritten, dat
daarmee een voor plattelandswegen specifieke bron van gevaar vormt
{(zie ook 5.2.6).
Hierbij moet nog worden bedacht, dat alleen het verkeer rijdend uit
uitritten wordt geregistreerd als 'kruisend' (manceuvre 5 of 6).
Verkeer dat inritten inrijdt wordt op de rechte weg geregistreerd
als 'zelfde weg met afslaan'of 'tegenliggers met afslaan' (manoceuvre
3 of 45;

Op wegvakken op plattelandswegen is het aandeel 'eenzijdige' onge-

vallen op de 'rechte weg' kleiner dan in 'bochten', het aandeel
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'personenauto—fiets' in de BETROKKEN VOERTUIGEN is groter (fig. 23c).
Op 'kruisingen' is het aandeel 'eenzijdige' ongevallen nog aanzienlijk
kleiner dan op wegvakken. De ongevallen op planwegen onderscheiden
zich in hun verdeling naar betrokken voertuigen vrijwel niet van de
plattelandswegen., Een vermeldenswaard verschil is het grotere aandeel
'personenauto-vrachtwagen' op 'rechte wegen' en het overeenkomstige

kleinere aandeel 'personenauto-fiets'. Dergelijke ook al in het alge-

‘mene gedeelte over betrokken voertuigen gekonstateerde verschillen

tussen plattelandsweg en planweg zijn in de overige situaties niet

of minder duidelijk (T- of Y-kruisingen) te signaleren.

5.2.6. Bijzonderheid van plaats (zie bijlage 16)

Door de zeer kleine aantallen ongevallen en doden per bijzonder-
heid van plaats kan geen uitspraak worden gedaan over de ernst van
de meeste van deze situaties. Voor plattelandswegen wordt alleen naar
'overwegen' en 'in-fuitritten' gekeken, voor planwegen. alleen naar
'in-/uitritten’',

De ernst van de ongevallen op overwegen in plattelandswegen 1is

erg hoog, namelijk (117/209 =) 56,0 doden per 100 ongevallen. Wanneer
alleen de 'kruisende' ongevallen worden geselekteerd (dus excl. b.v.
kop—staart botsingen) worden waarschijnlijk de ongevallen waarbij
geen railvoertuig is betrokken geelimineerd. De ernst van deze
'kruisende' ongevallen is nog hoger, (104/148 =) 70,3 doden per 100
ongevallen. Wanneer naar betrokken voertuigen een selektie wordt
gemaakt is er voor de 'personenauto-overig' ongevallen op overwegen
een nog hogere ernst (59/71 =) 83,1 doden/I100 ongevallen.
De ernst van de ongevallen bij 'in-/uitritten' is op plattelands~
wegen minder groot dan op planwegen, respectievelijk 7,1 en 9,3
doden/100 ongevallen (bijlage 16),

Voor de te onderscheiden hoofdgroepen van MANOEUVRES kunnen ver-

schillende opmerkingen worden gemaakt (zie fig. 24a):

~ een groot aandeel ongevallen 'met voetganger' op'VOP's’(voetgangers-
oversteekplaatsen) en bij 'OV-(openbaar vervoer)halten;
- een sterke overeenkomst tussen de verdeiingen van 'brug' en 'tunnel/

viadukt';
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- op overwegen in plattelandswegen een groter aandeel van 'kruisende'
ongevallen dan op planwegen. Dit is begrijpelijk omdat op platte-
landswegen nog veel overwegen met automatische knipperlichtinstal-

laties voorkomen,

Bij de onderscheiden kombinaties van BETROKKEN VOERTUIGEN blijkt
(fig. 24b):

- op overwegen in plattelandswegen is waarschijnlijk vaker een rail-
voertuig betrokken dan op planwegen, dit gezien de percentages
'personenauto-overig' (w.o. 'personenauto-railvoertuig');

- op andere OP's (geen voetgangersoversteekplaats dus oversteekplaat-
sen voor fietsers) blijken naar verwachting veel personenauto-fiets
ongevallen te gebeuren;

- wanneer het totaal van ongevallen met landbouwvoertuigen wordt
bekeken blijkt 23% (108 van de 469) van de ongevallen op platte-
landswegen bij inritten te gebeuren (bijlagen 10 + 16). Op plan-
wegen is dat 187 (62 van de 341).

5.2.7. Lichtgesteldheid (zie bijlage 17}

De ernst van de ongevallen op plattelandswegen neemt toe wvan
daglicht via schemer naar duister (fig. 25). Dit geldt ook en in

dezelfde mate voor de planwegen.
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daglicht [~
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Fig. 25. Ernst van letselongevallen naar lichtgesteldheid op platte-
landswegen en planwegen, 1977-1980
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Het aandeel van de MANOEUVRE-hoofdgroep 'zelfdeweg' in de ongevallen
is bij duister lager dan bij schemer en daglicht (fig. 26a). Van dag-
licht naar duister wordt het aandeel kruisend minder en het aandeel
'eenzijdig' neemt toe. Dit resultaat komt overeen met dat van de ver-
delingen naar uur van de dag. De situatie op planwegen wijkt hier
slechts in geringe mate van af.

De BETROKKENHEID van VOERTUIGEN bij ongevallen onder verschillende
lichtomstandigheden sluit aan bij het algemene beeld: bij minder wor-
dend licht meer ongevallen met maar | betrokkene en op planwegen bij
alle lichtomstandigheden meer 'personenauto-personenauto’ enA'personeﬁ-
auto-vrachtwagen' ongevallen en minder 'personenauto-fiets' dan op

plattelandswegen (fig. 26b).
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Fig. 26. Verdeling van letselongevallen per lichtgesteldheid naar
manoeuvre-hoofdgroepen (a) en naar betrokken voertuigen (b)

op plattelandswegen en planwegen, 1977-1980
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5.2.8. Wegverlichting (zie bijlage 18)

Op plattelandswegen zijn de ongevallen op wegen zonder verlichting
het ernstigst (fig. 27). Wanneer wel wegverlichting aanwezig is zijn
de ongevallen bij brandende verlichting ernstiger dan bij gedoofde
verlichting. Dit sluit aan bij de verschillen in ernst van ongevallen
naar 1ichtomstandigheid en uut van de dag: ernstiger ongevallen bij
brandende wegverlichting dus (voor een groot deel) bij duister, dus
's nachts. De hoge ernst bij afwezigheid van wegverlichting, vooral
op planwegen is niet zonder meer te verklaren. Daarvoor zou de relatie
met de lichtgesteldheid bekend moeten zijn.

Nemen we echter aan.dat licht en duister gelijk verdeeld zijn bij
ongevallen met en zonder wegverlichting, dan volgt uit vergelijking
van het gemiddelde van 'niet' en 'wel brandend' (= aanwezig) met de
ernst van 'niet aanwezig', dan is het gemiddelde effekt van wegver-
lichting dat op plattelandswegen ca. 3 doden per 100 ongevallen minder
vallen. Op planwegen zou de aldus geschatte invloed van wegverlichting

resulteren in 7 doden per 100 ongevalien minder,
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Fig. 27. Ernst van letselongevallen naar wegverlichtingssituatie op

plattelandswegen en planwegen, 1977-1980

Voor zowel plattelandswegen als planwegen komt de MANQOEUVRE-ver-
deling van ongevallen bij 'niet brandende' wegverlichting vrijwel
overeen met die bij daglicht en die van 'niet brandend' ligt tussen

die van 'schemer' en 'duister' in (zie 5.2.7) (fig. 28a). Bij 'niet
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aanwezige' wegverlichting is het aandeel 'kruisende' ongevallen kleiner
dan bij zowel 'niet' als 'wel brandende’ wegverlichting.Dit kleine aantal
'kruisende'ongevallen leidt ook weer tot het vermoeden dat het hier

om wegen met een lage intensiteit gaat. Op planwegen is het percentage
niet-eenzijdige 'kruisende' ongevallen bij afwegzigheid van wegverlichting

groter dan bij wel aanwezige al dan niet brandende verlichting.
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Fig. 28. Verdeling van letselongevallen per wegverlichtingssituatie
naar manoeuvre—hoofdgroep (a) en naar betrokken voertuigen

(b) op plattelandswegen en planwegen, 1977-1980

De overeenkomst tussen 'miet-brandende’ wegverlichting en 'dag-

licht' geldt ook bij de BETROKKEN VOERTUIGEN, ook de overeenkomst
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van 'duister' met ‘wel brandend' is frappant (fig. 28b). Dit geldt
vour zowel plattelandswegen als planwegen. Op plattelandswegen is er

raen verschil tussen de verdelingen van 'wel brandend' en 'niet azan-
b4

wezig'.
5.2.9. Weersgesteldheid (zie bijlage 19)

Bij verschillende kombinaties van harde wind, regen, sneeuw en
hagel is de ernst van de ongevallen op plattelandswegen het grootst.
Ook de ongevallen bij mist zijn bovengemiddeld ernstig. Bij droog
weer zijn de ongevallen ernstiger dan bij regen {(fig. 29)}. De ernst

van de ongevallen op planwegen varieert op dezelfde wijze.
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Fig. 29, Ernst van letselongevallen naar weersgesteldheid op'platte—

landswegen en planwegen, 1977-1980

De verdeling van ongevallen op plattelandswegen naar MANOEUVRE
levert geen verschil op tussen 'droog' en 'regen' (fig. 30a). Bij
mist is het aandeel 'kruisende' ongevallen gehalveerd. Bij 'sneeuw en
hagel' of 'kombinaties' (van wind en neerslag) is dit aandeel en dat
van 'met voetgangers' nog kleiner, dit samen met een groter aandeel
'eenzijdig'. Op plattelandswegen wijkt de situatie weinig af van
planwegen, 2ij het met vooral bij "mist' en 'sneeuw en hagel' meer

'zelfde weg' en minder 'eenzijdige' ongevallen.

Het verschil tussen 'droog' en 'regen' is ook naar BETROKKEN
VOERTUIGEN vrij klein (fig. 30b)}; iets meer 'personenauto-personenauto'

bij 'regen'. Bij mist is zowel het aandeel personenauto-personenauto’
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Fig. 30. Verdeling van letselongevallen per weersgesteldheid naar
manoceuvre-hoofdgroepen (a) en naar betrokken voertuigen (b)

op plattelandswegen en planwegen, 1977-1980

als 'personenauto-fiets' lager dan bij andere weersomstandigheden.
De verschillen tussen plattelandswegen en planwegen zijn algemeen van

aard.

5.2.10. Toestand wegdek (zie bijlage 20)

De toestand van het wegdek heeft geen grote invloed op de ernst
van de ongevallen op plattelandswegen (fig. 31). De ernst bij een
droog wegdek is iets hoger dan bij een nat of vochtig wegdek of een
besneeuwd of beijzeld wegdek. Ook de ernst op planwegen verschilt
nauwelijks voor een droog of een nat wegdek. Wel wat minder ernstig

zijn hier ongevallen op een besneeuwd of beijzeld wegdek.
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Fig. 31. Ernst van letselongevallen naar toestand van het wegdek op

plattelandwegen en planwegen, 1977-1980

In de aandelen van MANOEUVRES bestaat weinig verschil tussen
nat en droog wegdek (fig. 32a), dit geldt zowel voor planweg als
plattelandsweg. Bij besneeuwd of beijzeld wegdek is er vrijwel
geen verschil in aandelen ongevallen tussen plattelandswegen en
planwegen op beide wegtypen is het aandeel 'zelfde weg' ongevallen iets
kleiner dan onder andere weersomstandigheden en het aandeel 'kruisende'
ongevallen is erg klein. Ruim 2/3 van de ongevallen is daarentegen
'eenzijdig'.

De verdeling van ongevallen naar BETROKKEN VOERTUIGEN (fig. 32b)

levert geen aanvullende informatie op.
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naar manceuvre-hoofdgroepen (a) en naar betrokken voertuigen

(b) op plattelandswegen en planwegen, 1977-1980

5.2.11. Wegverharding (zie bijlage 21)

Een onderscheid naar wegverharding geeft voor de ernst van de
ongevallen op plattelandswegen een geleidelijke toename in ermst te
zien van klinkers via bitumen tot beton (fig. 33).

De ernst op planwegen loopt nog veel sterker op van klinker via bitu-
men naar beton, met een zeer lage ernst op tegels. De ernst op
beklinkerde planwegen is lager dan op plattelandswegen met klinkers,
voor het overige is de ernst op planwegen hoger. De lage ermst op
betegeldé'wegeﬂ heeft waarschijnlijk vooral betrekking op ongevallen
tussen fietsers onderling met de daarbij behorende geringe ernst

(zie ook 5.1.2).
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Fig. 33. Ernst van letselongevallen naar wegverharding op plattelands-

wegen en planwegen, 1977-1980

Gezien een verdeling van ongevallen naar hoofdgroepen van
MANOEUVRES is er op plattelandswegen weinig verschil tussen wegen met
klinker -bestrating of een "bitumineuze verharding: iets meer
'zelfde weg' - en iets minder 'kruisende' ongevallen op bitumen. In nog
iets sterkere mate geldt dit voor beton als verhardingsmateriaal

(fig. 34a). Dit alles geldt ook voor de planwegen.

De verdeling naar bij ongevallen BETROKKEN VOERTUIGEN (fig. 34b)
verschilt op plattelandswegen niet veel voor klinkers of bitumen .
Dit is wel het geval op planwegen, waar op Lklinkers meer eenzijdige
ongevallen en minder 'zelfde weg' en 'kruisende ongevallen gebeuren.
Dit heeft waarschijnlijk te maken met het gemiddeld minder voorkomen
van beklinkerde planwegen. Voor dergelijke wegen blijkt ook uit
andere gegevens, zoals de afwezigheid van wegverlichting een groter
aandeel 'eenzijdige' ongevallen (zie.5.2.8). .
Plattelandswegen met beton -verharding komen gezien de kleine aan-
tallen ongevallen kennelijk niet veel voor. De planwegen met dit
verhardingsmateriaal hebben een ongevallenverdeling naar manceuvres

overeenkomstig die bij bitumen .

69




"600 2305 1200 23304 20438 24 1840

80
attelond
0 Blottslondessgen
] £0
20
0
N
100
&0
Y ! !
60 \ ot ion et
i —overig
w0 I portort
= Pil-VIW.
= —ba-po
20 : % —aenzijig
0 =

Fig. 34. Verdeling van letselongevallen per wegverharding naar
manoeuvre-hoofdgroepen (a) en naar betrokken voertuigen (b}

op plattelandswegen en planwegen, 1977-1980

5.2.12. Leeftijd slachtoffer (zie bijlage 22)

Vit fig. 35 waarin de aantallen doden naar leeftijdsklasse zijn
gegeven, blijkt dat de aantallen doden op plattelandswegen en plan-
wegen even groot zijn voor de leeftijden tot 15 jaar, boven 24 jaar

vallen op planwegen bijna tweemaal zoveel doden als op plattelandswegen.

In de jongste leéftijdsgroep vallen maar erg weinig slachtoffers;
wel blijkt uit de MANOEUVRE-verdeling dat op plattelandswegen (in de
direkte woonomgeving) een groot deel van de doden uit deze leeftijds-
groep voetganger was (fig. 36a). Ook onder de 5-9 jarigem is het aan-

deel van voetgangers nog erg groot, dit neemt met de leeftijd af tot
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Fig. 35. Doden naar leeftijdsgroep op plattelandswegen en planwegen,
1977-1980

een minimum bij de 15-44 jarigen waarna het weer toeneemt. Dit geldt
ook voor planwegen. Eén omgekeerde ontwikkeling is er voor de 'eenzij-
dige' ongevallen. Na een klein percentage bij de 3 jongste leeftijds-—
groepen, neemt het aandeel’eenzijdige'ongevallen onder de 15-17 jarigen
toe (brommerrijden) wat in nog sterkere mate voor 18-24 jarigen geldt
(autorijden). Dit aandeel neemt met het verder stijgen van de leeftijd
af. Ook dit geldt voor de planwegen. Bij de oudere slachtoffers hebben

de 'kruisende' ongevallen het grootste aandeel in het dodental.

Een in 5.,1.2 reeds genoemde tekortkoming van de gegevens komt nu
in nog sterkere mate dan in het voorgaande aan het licht: het is niet
bekend welk VOERTUIG BETROKKEN is bij een 'eenzijdig' ongeval. Door
de toename van het aandeel %enzijdigé ongevallen op 15-17 jarige
leeftijd en nog duidelijker bij de groep 18-24 jarigen ligt het voor
de hand dat het daarbij vooral gaat om respectievelijk bromfietsers
en nog onervaren bestuurders van personenauto's. Zeker is dit niet
(fig. 36b).

Wel zeker is het grote aandeel 'pefsonenauto—vtachtwagen-bromfiets'
bij de 15-17 jarigen met zowel op plattelandswegen als op planwegen
ruim 1/4 van het aantal slachtoffers. Het aandeel 'personenauto-
-personenauto' en 'personenauto-vrachtwagen' is het grootst van 25-64
jaar, hoger dan in de andere leeftijdsgroepen. Slachtoffers bij
'personenauto-fiets' ongevallen hebben een groot aandeel in de doden

onder 5-9 =-en 10~14 jarigen.
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5.3. Konklusies

Manoeuvres:

- Op plattelandswegen gebeuren de meeste ongevallen (257) in de
manoeuvregroep 'met voorwerp of dier'; aannemelijk is dat dit over-
wegend bomen betreft.

-~ De meeste doden vallen in de maﬁoeuvregroepen ‘met voorwerp' (60%)
en 'kruisend-~ zonder afslaan' (19%).

- De grootste ernst hebben de ongevallen in de manoeuvregroepen 'met
voetganger', 'kruisend' en (in mindere mate) 'met voorwerp'.

- De verschillen tussen plattelandswegen en planwegen voor zover het

ongevalsmanoeuvres betreft zijn:

* meer'eenzijdigé ongevallen en doden op plattelandswegen (40%)
dan op planwegen {ruim 307);

* minder ongevallen op plattelandswegen in de groep 'zelfde weg,
zelfde richting'; .

* minder doden op plattelandswegen in de groepen 'zelfde weg,
zelfde richting' en 'tegenliggers’; _

* een lagere ongevalsernst op plattelandswegen voor de groep

'tegenliggers’'.

Betrokken voertuigen:

- De meeste ongevallen vallen in de kombinatie 'personenauto-personen-~
auto’ (15%) en in mindere mate 'personenauto-fiets' (9%) en
'personenauto~bromfiets' (117).

- De meeste doden vallen bij konfrontaties tussen 'personenauto-fiets'
(13,5%) en in mindere mate 'personenauto-personenauto! (11%).

- De hoogsﬁe ernst komt voor bij ongevallen met de kombinaties
'personenauto-overige' (w.o. personenauto-railvoertuig) en in mindere
mate 'vrachtwagén-fiets' en 'personenauto-voetganger'.

- De belangrijkste verschillen tussen plattelandswegen en planwegen
zijn:

+ minder 'personenauto-personenauto' en 'personenauto-vrachtwagen'
ongevallen op plattelandswegen;

* minder doden bij dezelfde groepén ongevallen;
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*» lagere ernst bij vrijwel alle voertuigkombinaties, vooral bij
‘perSOnenauto—voetganger' en 'personenauto-vrachtwagen';

+ op beide wegkategorieén gebeuren maar weinig omgevallen waarbij
landbouwvoertuigen zijn betrokken; op plattelandswegen zijn deze

minder ernstig dan op planwegen.

Maanden:

De seizoenverschillen in aantallen ongevallen zijn op plattelands-—

wegen groter dan op planwegen. 's Winters is het aandeel 'eenzijdige'

ongevallen op plattelandswegen groter dan 's zomers, dat van 'kruisende'

ongevallen is dan kleiner, wellicht door een meer dan evenredige ver-
mindering van het aantal 'kruisende' ongevallen tengevolge van een

lagere verkeersintensiteit.
Dagen:

Het verloop van het aantal verkeersongevallen over de dagen komt
overeen met het verloop van de verkeersintensiteit: veel in het
weekend en vooral op zondag, na een scherpe val geleidelijk oplopend
naar het weekend. Bij de doden is dit duidelijker te zien dan bij de
ongevallen en op plattelandswegen duidelijker dan op planwegen. Deze
verschillen komen volledig voor rekening van de 'eenéijdige' ongeval-
len,

In het weekend gebeuren relatief minder ongevallen (met minder
doden) waarbij de kombinatie 'personenauto—vrachtwagen' is betrokken.

Dit wordt ongetwijfeld veroorzaakt door minder vrachtverkeer in het
weekend.

Uren:

Ongévallen en doden zijn voor plattelandswegen en planwegen op
dezelfde wijze over de uren van de dag verdeeld. Een piek in de aan-
tallen is er tijdens de avondspits} de ochtenspits is nauwelijks als
zodanig te herkennen. Hierbij speelt een rol dat het eind van de
middag op alle dagen een drukke periode is, wat van de ochtenduren
op zaterdag en zondag niet gezegd kan worden.

Op plattelandwegen heeft de groep 'eenzijdige' ongevallen twee

pieken en de aantallen ongevallen en doden: een piek tijdens de
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avondspits en een aan het begin van de nacht. Het aantal doden is
tijdens de tweede piek zelfs hoger dan tijdens de eerste. 's Nachts
is 80Z van de ongevallen 'eenzijdig' waarbij dan 757 van de doden

vale,

Toegelaten maximum snelheid:

Bij maximum snelheden van 60 en 70 km/h zijn op plattelandswegen
de ongevallen ernstiger dan bij andere maxima en zijn op beide weg-
kategorieén veel ongevallen tussen personenauto's onderling.

Het kleinere aandeel 'kruisende' ongevallen en -doden bij 90 en
100 km/h op planwegen is waarschijnlijk te danken aan het type

kruising, afslagverbodén en de'afwezigheid van uitritten.

Wegsituatie:

Ongevallen in bochten op planwegen zijn veel ernstiger dan die
op plattelandswegen (13,7 resp. 8,9 doden/100 ongevallen).

In bochten is op beide wegtypen 2/3 van de ongevallen eenzijdig.

Bijzonderheden van plaats:

Het aantal ongevallen op plattelandswegen bij in-/uitritten is
relatief groter dan op planwegen. Dit geldt in nog sterkere mate voor
de aantallen doden. Ongevallen met railvoertuigen op overwegen komen
op plattelandswegen aanzienlijk meer voor en zijn er ernstiger dan
op planwegen. Dat kan worden veroorzaakt door de minder goede bevei-
liging met Automatische Knipperlicht-Installaties op plattelandswegen
dan op overwegen in planwegen die vrijwel alle met AHOB's (Automatische

Halve Overweg-Bomen) zijn beveiligd.

Lichtgesteldheid:

Ongevallen bij duister zijn zowel op plattelandswegen als op
planwegen ernstiger dan bij schemer of licht. Bij duister gebeuren
relatief meer 'eenzijdige' ongevallen en minder 'zelfde weg' en 'kruisende'
ongevallen dan bij licht. Dit komt overeen met de resultaten naar

uren.
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Wegverlichting:

Zowel op plattelandswegen als op planwegen is de ernst van de
ongevallen bij afwezigheid van wegverlichting groter dan bij wel
aanwezige (al dan niet brandende) wegverlichting.

Voor zowel plattelandswegen als planwegen geldt dat bij brandende
wegverlichting (duister) en niet aanwezige wegverlichting relatief
meer 'eenzijdige' ongevallen en minder 'kruisende’ ongevallen gebeuren
dan bij niet brandende wegverlichting (daglicht).

Bij de verdeling van ongevallen (vooral op plattelandswegen) en
doden naar manoeuvres en betrokken voertuigen is er vrijwel geen

verschil tussen afwezigheid van wegverlichting en brandende weg-
verlichting .

Weersgesteldheid:

Bij mist gebeuren op plattelandswegen ernstige ongevallen, waar-
bij deze relatief veel van het type 'eenzijdig' zijn. Bij neerslag
is de ernst geringer dan bij droog weer. Op planwegen gebeuren bij
mist relatief veel 'zelfde weg' ongevallen. Voor zowelplattelandswegen

als planwegen en voor zowel ongevallen als doden is er een groot
1

aandeel 'eenzijdige' ongevallen bij 'sneeuw en/of hagel', evenals

een klein aandeel 'kruisende' ongevallen.
Er is maar weinig verschil naar betrokkenheid van voertuigen tussen

'droog' en 'regen'. Op planwegen gebeuren bij mist relatief veel

~ ongevallen met veel doden bij 'personenauro-vrachtwagen'-botsingen.

Toestand van het wegdek:

De toestand van het wegdek heeft op plattelandswegen minder in-
vloed op de ernst dan op de planwegen; op gladde wegdekken is merk-
waardig genoeg de ernst van de ongevallen lager.

Zowel op plattelandswegen als op planwegen gebeuren op besneeuwd
of beijzeld wegdek relatief meer 'eenzijdigé' ongevallen met meer

doden dan onder andere omstandigheden.
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Wegverharding:

Het wegverhardingsmateriaal heeft op plattelandswegen minder
invlced op de ernst dan op planwegen. De volgofde van opklimmende
ongevalsernst is: klinkers, bitumen, beton.

Op plattelandswegen is de verdeling van ongevallen en doden naar
hoofdgroepen van manceuvres en naar betrokken voertuigen vrijwel

gelijk voor alle verhardingsmaterialen.

Leeftijd slachtoffer:

Op plattelandswegen vallen relatief meer jongere verkeersdoden
dan op planwegen. Dit is te verklaren uit het feit dat jongeren veel
gebruik maken van plattelandswegen, waarbij overwegend langzame
vervoerswijzen gébruikt worden. Het planwegennet wordt vooral door
autoverkeer gebruikt en vergt daardoor meer slachtoffers onder auto-
mobilisten ('personenauto-personenauto' en 'personenauto-vrachtwagen')
die 18 jaar of ouder moeten zijn,

Het veel grotere aandeel 'eenzijdige' ongevallen bij de slacht-
offers onder 15-17 jarigen (resp. 18-24 jarigen) dan bij jongere
leeftijdskategorieén maakt aannemelijk dat het hier vooral om brom-
fietsers respectievelijk onervaren automobilisten gaat.

Onder 15-17 jarigen hebben 'personenauto-bromfiets' ongevallen een
groot aandeel, voor de 5 tot 9 jarigen en 10=14 jarigen vallen veel

slachtoffers bij 'personenauto-fiets' ongevallen.
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OVERZICHTSKAART L.E.I. LANDBOUWGEBIEDEN

Noordelijk Zeekleligebied

Noord- en Zuidhollandse Drocgmakerijen ' 6 >
Zuidwestelijk Zeekleigebied 6/ —
Rivierkleigebied . 6

L3ssgebied f

Noordelijk Weldegebied 7

Westelijk Weidegebled
Noordelijk Zandgebied
Oostelijk Zandgebied
Centraal Zapdgebied
Zuidelijk Zmndgebied
Veenkolonien

Overig Noord-Holland
Overig Zuid-Holland
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Bijlage 3

INDELING VAN GEMEENTEN NAAR STEDELIJKHEIDSGRAAD

1. Stedelijke gemeenten in centrale gewesten
2. Luxe suburbane gemeenten in centrale gewesten
3. Jonge groei-gemeenten in centrale gewesten
4, Plattelandsgemeenten in centrale gewesten
5. Stedelijke gemeenten in intermediaire gewesten
6. Luxe suburbane gemeenten in intermediaire gewesten
7. Jonge groei-gemeenten in intermediaire gewesten
8. Plattelandsgemeenten in intermediaire gewesten
9. Stedelijke gemeenten in semi-perifere gewesten
10. Luxe suburbane gemeenten in semi-perifere gewesten
11, Jonge groei-gemeenten in semi-perifere gewesten
12, Plattelandsgemeenten in semi-perifere gewesten
13. Stedelijke gemeenten in perifere gewesten
14, Luxe suburbane gemeenten in perifere gewesten
15, Jonge groei-gemeenten in perifere gewesten
16, Plattelandsgemeenten in perifere gewesten

Voor de verschillende indelingskriteria (sociaal-morfologisch en

fysiek-morfologisch) wordt dezelfde verdelingstypologie gebruikt.

bron: VAN ENGELSDORP GASTELAARS c.s. (1980)
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Bijlage 4

1. botsingen van vesrtuigan op dezalide weg in dexelfde richting zondar afslaan
m 21 122 m 132 133 134
— P e e — > —\-.—' "j.-" S
141 142 181 164 182 199 )
pu— — f— — '
2. botsingen van voertuigen op dezeifde weg in tegengestelde richting zonder afslaan
n 12 213 27 23 24 299
= = el 2 T =
3. botsingen tussen voertuigen op dezeifde wag in dezelfde richting met afsiaan
3n 32 N3 ) 322 323 33t 333
T |
fand il G | T e !
4, botsingsn tussen voertuigen op deze!fds weg in tegengestside richting met afslasn I
411 421 47 441 451 439 i
—_— —— — g —
= —— 1 O _, | [
o= /= = s | ‘ .
5. botsingen tussen voertuigen op kruisende wegen of uitrit zonder afslasn L 1
51 512 513 521 531 599 i
_ —— —— e — e g r— m— — |
' ba—" — = =88
I 1
|
6. botsingen tussen voertuigen op kruisende wegen of uitrit met afslaan )
611 621 631 641 661 699
7. botsingen tussen een rijdend en ean geparkeerd voertuig ;
™ 721 FEL) 732 kCh 799 |
8. botsingen van een rijdend vosrtuig met sen vostganger '
8 812 813 an 822 823 a3t 832
1}
N | '
—’HI —it > ;_'__ o4 ——— — - i > 3
i
841 a51 881 an B899 |
== - ]_ _— ;
£ e T celBB
9. botsingen van ean rijdend voertuig met een voorwerp of dier
51 N2 913 a1 a3 841 961 952 830 .
b . A R —— bl
' ' P - e A 4 — O » 2
] : = -
10. ssnzijdige varkearsongevallien
on o021 022 031 041 042 099
— “” ey S P




Bijlage 5

SCHATTING VERKEERSPRESTATIES OF PLATTELARDSWEGEN PER PROVINCIE EN
LANDBOUWGEBIED

De bronnen van gegevens die zullen worden gebruikt zijn:

1. 'Verkeerstellingen op plattelandswegen in Nederland'. een jaarlijkse
uitgave van de Landinrichtingsdienst (LD, 1973 t/m 1980). Hierin
wordt gerapporteerd over tellingen op plattelandswegen die in het
betreffende verslagjaar zijn gehouden. De telpunten worden gekozen
op aanwijzing van wegbeheerders, mogelijk op grond van gesignaleerde
of te verwachten hoge intensiteiten. Per jaar wordt op ongeveer
100 telpunten geteld, verdeeld in drie perioden per telpunt
(voorjaar, zomer en najaar). De resultaten worden per voertuig-
soort (personenauto + motor, vrachtauto, landbouwvoertuig en fiets
+ bromfiets), per telperiode en per dagsoort (werkdag, zaterdag,
zondag) gegeven in aantallen voertuigen en persénenauto—eenheden
(p.a.e.). Hieruit wordt een jaaretmaalgemiddelde (J.E.G.) in p.a.e.
berekend. Per telpunt is de precieze ligging en de wegverhardings-
breedte ter plaatse bekend.

2. 'Inventarisatie van de plattelandswegen' (LD, 1977), waarin de
weglengten per landbouwgebied, per provincie, en voor Nederland
totaal uitgesplitst naar wegtype en naar onderhoudstoestand van
wegverharding en bermen worden weergegeven,

3. CBS-schatting van verkeersprestaties (in voertuigkilometers) naar
voertuigkategorie en naar wegkategorie voor Nederland (CBS, 1978).

4. 'Verslag intensiteitstellingen Zuidwest-Friesland, 1972-1976
(JAARSMA, 1978)°.

5. Gegevens over verkeersintensiteiten in Midden—-Brabant, 1974-1976
(VAN DER HELJDEN, 1977; 1979). '

Uitgangspunten voor de schatting van de verkeersprestaties zijn
de LD-tellingen. Elk telpunt wordt ingedeeld naar provincie en naar
wegbreedte, hierbij ontstaan 1l x 4 = 44 cellen, Per cel wordt de
gemiddelde jaaretmaalintensiteit (in p.a.e.) uit de afzonderlijke
intensiteiten per telpunten berekend. De resultaten hiervan zijn

vermeld in tabel 1.




Bijlage 5 vervolg

Tabel 1. Gemiddelde jaaretmaalintensiteit in p.a.e. op plattelands-

wegen per wegtype naar provincie en naar landbouwgebied,

1973-1980
Type 2 Type 3 Type 4 Type 5
JEG aantal JEG aantal JEG aantal JEG aantal
tel- tel- tel- tel-
punten punten punten punten
PROVINCIES
Groningen 339 62 752 28
Friesland 348 33 934 45
Drenthe 342 17 730 i
Overijssel ' 374 50 841 24 :
Gelderland } 295 17 423 97 728 43 Ml 445 27
Utrecht 498 23 1037 22
Noord-Holland 456 22 972 13
Zuid-Holland 653 36 1389 10
Zeeland 323 25 1079 2
Noord-Brabant 438 54 1638 37
Limburg _ 365 56 823 24‘
LANDBOUWGEBIEDEN
1. Noordelijk i -
zeekleigebied 278 37 473 14
2. Noord-Hollandse
droogmakerijen 250 2 985 2
3. Zuidwestelijk _
zeekleigebied 295 43 880 5
4, Rivierkleigebied 398 28 789 37
5. Lossgebied 477 2 698 8
6. Noordelijk
weidegebied 396 36 995 40
7. Westelijk _
weldegebied > 295 17 728 47 1239 21 £1445 27
8. Noordelijk
zandgebied 351 48 844 30
9. Oostelijk
zandgebied 389 96 789 23
10. Centraal
zandgebied 541 14 997 14
11. Zuidelijk
zandgebied 399 105 1357 56
12. Veenkolonien 462 8 572 9
13. Overig
Noord-Helland 459 7 1031 10
14, Overig
Zuid-Holland _J 411 - 1015 1;
Nederland 295 17 411 475% 982 259 1445 27




Bijlage 5 vervolg

In deze tabel zijn de tellingen van de jaren 1973-1980 gebruikt.
Voordat de jaren 1973-1976 werden opgenomen in het gemiddelde werd
een vergelijking gemaakt tussen de gemiddelden van 1973-1976 en
1977-1980 voor de waarnemingen op de wegtypen 3 en 4 (indeling o.a.
LD, 1977) voor geheel Nederland. De intensiteitstoenamen van deze
periodegemiddelden waren respectievelijk 3% en 57 voor de wegtypen
3 en 4, Deze verschillen zijn dermate klein dat het toelaatbaar is
ook gegevens uit de jaren 1973-1976 te gebruikem. De wulling wvan de
cellen van de wegtypen 2 en 5 is door het geringe aantal waarnemingen
slecht. Om deze reden wordt voor deze wegtypen geen intensiteit per
provincie geschat maar een gemiddelde voor het gehele land. Het is
waarschijnlijk dat de intensiteiten systematisch te hoog zijn door
de reeds gencemde wijze waarop de keuze van de telpunten tot stand
komt, Voorlopig wordt aangenomen dat deze afwijking voor alle provin-
cies en wegtypen dezelfde faktor heeft.

In tabel 2 staan de weglengten vermeld, overgenomen uit de
LD-inventarisatie van plattelandswegen.

Op basis van de geschatte intensiteiten en de gegeven weglengten
per wegtype en provincie kan de verkeersprestatie in p.a.e. berekend
worden.

De verkeersprestaties per provincie zoals vermeld in de eerste
kolom van tabel 3 zijn berekend onder aanname dat de geschatte gemid-
delde intensiteiten representatief zijn voor alle plattelandswegen,
waardoor een vermenigvuldiging van intensiteiten en weglengten de
verkeersprestatie per wegtype en per provincie oplevert in p.a.e.-km's.
Door sommatie over de wegtypen worden de verkeersprestaties per pro-
vincie bepaald.

Een volgende stap is het omrekenen en uitsplitsen van de p.d.e.—
km's naar personenauto-kilometers (p.a.-km's). Indit stadiumwordt aange-
nomen dat het aandeel van de personenauto in de totale verkeerspres—
tatie voor alle provincies gelijk is., Uit de LD-tellingen kan door
middel van een steekproef een omrekeningsfaktor worden bepaald door
de verhouding tussen het J.E.G. in personenauto’s en het J.E.G. in
p.a.e.'s. Uit een 107 steekproef bleek deze faktor 0,71 te bedragen.
De uit tabel 3 af te lezen totale verkeersprestatie van 8,181 miljard

p.a.e.~km 1s daarmee om te rekenen in 5,809 miljard personenauto-km.
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Tabel 2. Lengten aan plattelandswegen (in km) per wegtype naar

provincie en LEI-landbouwgebied

Type 2 Type 3 Type 4 Type 5

PROVINCIES
Groningen 92 1 144 280 204
Friesland 383 470 731 338
Drenthe 133 1 621 669 427
Overijssel 224 2 954 634 236
Gelderland 503 3 135 1311 612
Utrecht . 212 492 293 191
Noord-Holland 271 948 539 500
Zuid-Holland 649 1 088 586 328
Zeeland 1065 1 539 247 83
Noord-Brabant : 263 3 726 1298 866
Limburg 140 1 614 384 350
LANDBOUWGEBIEDEN
1. Noordelijk zeekleigebied 204 889 345 143
2, Noord-Hollandse droogmakerijen 56 210 178 207
3. Zuidwestelijk zeekleigebied 1704 2 472 507 222
4., Rivierkleigebied 323 1 317 605 263
5. Losagebied 48 272 151 101
6. Noordelijk weidegebied 212 1 290 412 240
7. Westelijk weidegebied 564 1 443 713 474
8. Noordelijk zandgebied 267 2 758 967 561
9, Oostelijk zandgebied 216 2 953 624 304
10. Centraal zandgebied 144 841 732 372
1}. Zuidelijk zandgebied . 265 4 405 1250 1041
12. Veenkolonien 20 504 178 171
13. Overig Noord-Holland 36 175 145 114
14, Overig Zuid-Holland 20 82 59 33
Nederland 3935 19 731 6972 4185

In een schatting voor het jaar 1978 noemt het CBS een getal van

5,200 miljard personenauto km (CBS, 1978). Het verschil van 12% tussen
beide schattingen moet worden toegeschreven aan de systematisch te
hoge telwaarden in de LD-tellingen. Gezien dit reeds verwachte ver-
schil worden de schattingen uit de LD-tellingen herleid op het
CBS~totaal: de onderlinge verhoudingen tussen de provincies blijven
gelijk aan de reeds gevonden waarden. De nu berekende verkeerspres—
tatie in personenauto km's is vermeld in kolom 2 van tabel 3.

De CBS schatting is gebaseerd op de CBS-weglengten, het verschil met

de LD-weglengten wordt hier verwaarloosd (zie 3.4.2.1).
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Tabel 3. Verkeersprestaties op plattelandswegen van alle voertuigen

en van personenauto's naar provincie en naar landbouwgebied

Alle Personen—*
voertuigsoorten auto's

(10 pae tm)  (10° pa km)

PROVINCIES
Groningen 336 214
Friesland 681 433
Drenthe 620 . 394
Overijssel 746 474
Gelderland 1209 768
Utrecht 324 206
Noord-Holland 642 408
Zuid-Heolland 799 508
Zeeland 437 278
Noord-Brabant : - 1857 1180
Limburg 530 337
LANDBOUWGEBIEDEN
1, Noordelijk zeekleigebied 247 160
2. Noord-~Hollandse droogmakerijen 198 129
3. Zuidwestelijk zeekleigebied 730 473
4. Rivierkleigebied 539 350
5. Lossgebied 144 94
6. Noordelijk weidegebied 486 315
7. Westelijk weidegebied 1017 659
8. Noordelijk zandgebied 976 633
9. Oostelijk zandgebied 783 _ 508
10. Centraal zandgebied 644 418
11. Zuidelijk zandgebied 1838 . 1192
12, Veenkolonien 215 139
13. Overig Noord-Holland 148 96
14, Overig Zuid—Holland 54 . 35
Nederland 8018 5200

*herleid op de gegevens van CBS, 1978
**de totalen voor Nederland kunnen verschillen omdat het hier
schattingen betreft

Tenslotte kan een aantal van de intensiteitstellingeh uit zuidwest
Friesland (ZWF) en Midden-Brabant (MB) worden gebruikt als test op de
nu gekorrigeerde LD-tellingen. Hiervoor zijn enkele tellingen op

plattelandswegen van de typen 3, 4 en 5 gebruikt. In tabel 4 zijn de
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gemiddelde intensiteiten van de LD-tellingen in de provincies Friesland
respectievelijk Noord-Brabant en de landbouwgebieden Noordelijk Weide-—
gebied respectievelijk Zuidelijk Zandgebied geplaatst naast de tel-
lingen uit de ZWF- respectievelijk MB-studie, Verder zijn de gemiddel-
den van de LD-tellingen omgerekend van pae naar personenauto en her-

leid op het CBS-totaal.

Tabel 4. Vergelijking van LD-tellingen met ZWF- en MB~tellingen voor
plattelandswegen type 3, 4 en type 5 (alleen pers. auto's)

Wegtype
Gebied
3 4 5
JEG aantal JEG aantal JEG aantal
(pa) tel~ (pa) tel- (pa) tel-
punten punten punten
Provincie Friesland 221 33 592 45
Landbouwgebied Noordelijk
Weidegebied 251 36 631 40
Studiegebied Zuidwest-Friesland 246 4 435 5 1015 I3
Provineie Noord-Brabant 278 54 1038 37
Landbouwgebied Zuidelijk
Zandgebied 253 105 860 56
Studiegebied Midden-Brabant 232 14 608 13 1329 17
Nederland (uit LD-tellingen) 261 475 623 259 916 27

Uit de vergelijking in Friesland en Brabant blijkt dat voor weg-
type 3 de intensiteiten redelijk overeenkomen. De intensiteiten voor
wegtype 4 uit de kontrole-tellingen in Zuidwest-Friesland en Midden~ |
=-Brabant ziin laag ten aanzien van de LD-tellingen. Op wegtype 5
zijn de ZWF-intensiteiten lager en de MB-intensiteiten hoger dan het

Nederlandse gemiddelde.

Door de gekonstateerde verschillen, vooral bij wegtype 4, moeten i

de totale verkeersprestaties met voorzichtigheid gebruikt worden. Bij

de interpretatie van hierop gebaseerde gegevens moet vooral op de l

verschillen tussen gebieden worden gelet en niet op absolute niveaus.

AL
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BIJLAGE 11. LETSELONGEVALLEN EN DODEN PER MAAND NAAR MANOEUVRE EN BETROKKEN

VOERTUIGEN VOOR PLATTELANDSWEGEN EN PLANWEGEN, 1977-1980

Februark

MANUEIYHRE Januari Haart Aneil Mel Juni RTINS Augustus September Oktober November Secember
PLATTRLANDEWHGEK
t. melfde woy, zelfde riehting 171 12 122 8 150 9 203 5 269 12 243 |7 233 13 260 14 36t 23 2?77 17 224 8 156 1}
2. tegenliggers 23 08 16 246 M 230 18 2r2 33 B9 33 3a2 23 361 15 387 23 3'2 21 265 26 253 1)
3. zelfde weg, aelfde richting
met afalaan 75 6 63 2 m 8 133 12 178 10 161 H 7o 2 160 7 )84 8 169 4 13} 3 W b
4, tegenliggers met afslaan Bl b 7o 91 5 108 3 3 3 145 32 124 9 146 6 mat 11 127 3 108 S % 5
5, keuisend zomder afslamn 167 26 144 16 230 20 M7 W2 353 49 377 &8 B2 44 398 SO 360 46 298 3% 22 2& 16% 20
b. kruisend mat afalsan Ina & 89 7 140 4 )49 8 210 3 278 12 230 18 264 11 255 17 23 9 18 7 1m0
7. met peparkeerd voertufs A1 4 ah 2 kLI 17 0 &N 4 &5 2 |4 51 3 45 = 4 5 % 5 B2
3, mot voelganger B8? 12 &% 12 91 13 92 9 132 23 129 12 134 11 102 13 (o 2i w07 123 2% 101 18
9. mot voorwerp 622 48 473 ST 490 S0 511 39 629 Yo 591 64 613 59 Sil 46 512 59 530 M 415 3% 58 5
10, van du weg algeraaht 205 H 15 1% 235 10 269 6 2B% 13 3T4 12 375 12 351 14 330 1) 295 22 i 38 N
totaal Nederland 1850 154 &bk E42  1B20 157 1959 16B 2510 220 2740 220 2663 212 2604 183 2605 219 2390 190 2196 189 1908 (73
PLANWEGEN
i. zolfde weg, zalfde richting 435 15 356 23  44) 25 426 16 551 38 506 32 414 13 537 46 555 47 586 32 54 28 X5 2
2. cegenlipgers 303 57 228 5% X0 69 231 6B 249 &b 253 &% 13} 4| 267 65 293 46 MO 88 323 B4 294 &6
1. relfde weg, zelfde richting . N . -
net afslaan 38 & 10 7 122 03 52 & 179 1) 208 il 156 12 190 8 187 10 171 8 14 & 95 5
4, tegeniiggers var aEalaan 13 6 106 12 983 12 142 4 209 15 207 06 170 04 202 24 204 1) 223 18 77 15 10 12
5. keuisend zonder afslaan 440 33 238 26 377 55 406 45 457 54 4Bl 60 &4l 63 &40 55 408 &5 391 47 330 3@ G120
6, krulsend et afglaan 142 8 W0 7 155 % 138 1] 09 13 199 16 193 W0 222 15 219 b 252 1k 192 17 9 19
7. met geparkeerd voertulg 52 & kT | 33 s 7 4 31 5 W 4 3% 1 42 3 3% 5 &0 3 60 7 L1} H
8. met vostpanger 102 20 63 16 101 % 85 4 a8 17 9% 19 100 1 105 13 05 22 132 3% 1 103 31
9. met voorwerp 685 69 545 65 510 53 480 50 322 3B 541 66 369 81 SIB 4B 5189 &6 521 %2 579 63 621 64
. van da weg algeraakc 296 16 W3 t& 288 £S5 272 6 3Y5 20 18Y 2 W92 10 366 1Y 322 2T6 1B 28 18 I8 2
totaal Nederland 2462 236 1111 126 242) 265 2389 234 287D 295 2902 312 2710 266 Z2BP9 292 26857 281 2904 31% 2713 208 2487 280
HETROGKKER VOERTUIGEN
PLATTELANDSWECEN
V.}. pers, auto-pera. aute 297 20 132 1) 323 A 195 21 39Q 27 438 33 380 30 40a 17 330 13 255 1S5 3T o 169 1)
1.2, pers. suto-vrachtwagen M0 6 68 7 a9 7 on 76 10 a3 4 &6 B 97 12 100 12 1 9 Hr 19 a8 13
k.4, pera. auto-motor 14 - 17 2 32 % 5 81 5 a7 7 99 5 a5 3 68 6 54 2 EL I o
b.&. pers. auto-bromfiets 136 @ whH 5 172 5 218 & 308 1 359 1l 30 N 347 13 350 10 273 1O 104 6 162 b
[.5. perk. aute-fiets 1642 22 V12 16 155 22 183 1B 227 28 230 36 243 26 250 20 0 40 240 N X0 t% 46 29
b.7, pers. asto-voetganger 50 1 &5 7 58 0 6 6 A0 17 a 10 7 LY, 9 72 1% &z 3 86 26 LI )
1.R. pers, auto=overig 25 9 16 7 1@ 7 [ ) 9 & 10 10 i 8 15 & 11 5 24 ? 1% 4 w7
1,4, vrachtwsgen-bromficts 29 | 16 = ¥ 4 8 2 b & T 42 5 v 8 48 1 & 40 3 8 2 5 |
1.5, yrachtwagen=fiete w7 20 5 18 2 3 & 21 3 30 3 21 3 w7 % 7 12 9% 9 & 25 4
3,441,5, motor-(brom)fiets 5 [} & - % 2 - 12 27 [} 43 7 23 ] P12 ) 17 - K - -
4,444,545, 5, (brom)fiestar
-(brom)tiets % - &y 2 B 2 ne 12 3 193 3 17y 4 195 7 w06 5 159 4 % 1 ¥ ]
5:6. | andbouwvoertuig-ander .
voortulg of voetganger 1 - 18 0 -~ > S 431 1 5% 2 4% 5 4 3 41 4 77 A 41 - F I |
eenzijdige angevallen 8720 &3 492 T2 760 64 797 76 8§58 A7 I10%6 B2 1028 6 913 &7 9)F 70 893 & 939 I3 907 73
totaal Nederland 1850 154 1464 142 1820 157 1959 168 2310 220 2740 22r 2663 212 2604 183 2605 219 2390 190 2196 139 1908 173
PLANVEGEN
1.1, pera. auto-pers. auta 652 50 532 42 637 62 642 75 690 B4 654 77 606K 48 68) 75 &6) &) %2 15 231 62 72| o7
1,2. pers. suto-vrachtwagen 252 33 206 44 218 48 |78 29 23F 45 204 26 160 29 220 4R 134 285 IDT 54 2B )9 196 3B
t.3. pers, auto-motor H 2 32 2 5 4 88 & 1ne s 95 & 103 1)} 109 12 9 2 9% 8 6l 34 1
1.4, pera. outo-hromtiaets 105 5 136 4 199 & 226 B8 269 12 299 14 24B 15 268 11 W 10 260 & 210 % 154 3
1.5, pera, wuto~fiets 124 17 8l 16 113 24 132 18 1943 22 207 28 185 12 208 1 182 75 185 37 180 25 128 21
1.7. pers. auco-voetgenger &7 I8 47 14 42 14 52 10 56 16 54 16 50 7 32 B &) 7 %) 24 Ju 13 63 21
$.8. pers. muto-ovarig t6 5 16 3 14 9 3 - 18 5 0 8 " 1 Fi} 2 15 4 17 2 F{ . ] iR 6
244, vrachiuagen-bronflers 22 3} 27 4 kI B 2 19 4 LI - B 41 - 42 3 42 1 37 2 L I
2.5, vrachtwagen-ilecs 17 3 $ 2 14 5 20 4 23 7 25 15 2 % 7 M 2% 12 E L] 17 4
3.4+3.5, motor~{brom)fietn 2 - 1 - -3 2 9 - " - [1 B} 8 3 17 & 73 0 2 9 - 5 [}
4,4+4,5+5.5, (brom)fiets-
. ={brom)fiete L} - 68 - 10y - M - 139 1 163 3 173 2 196 7 23t & 175 - 118 i 61 1
Y6, landhouwvoertuig-ander
voertuig of voetganger 11 1 18 2 172 24 1 17 | 40 4 1] t % 5 45 3 58 6 m 4 2] 2
wenzijdige ongevallen 1003 91 B&2 82 A3F 3 M9 W 928 83 95k 94 Y92 102 Y26 6B  BZb BZ B3I I3 M7 B w9 9]
totaal Nederland 2662 336 2101 226 2421 265 2389 214 2870 295 2902 JNE 27%0 266 28RO 192 7857 281 2904 319 2123 2B6 467 28O




BIILAGE .

[

LETSELONGEVALLEN EN DODEN PER DAGSOORT NAAR MANCEUVRE EN
BETROKKEN VOERTUIGCEN VOOR PLATTELANDSWEGEN EN PLANWEGEN,

1977-1980
MANOEVRE Zondag Maandag Dinadag Woensdag  Donderdag Vrijdag Zaterdag
PLATTELANDEWEGEN
k. zelfde weg, zelfde richting 439 32 5% 23 3sd 21 156 14 383 24 e 2% 33 27
21, teganliggera 514 &9 437 48 447 29 447 18 355 &2 37! 51 491 Y
7. zelfde weg, zelfde richiing

met afalam 158 [} 242 [} 213 a 248 18 87 0 283 16 116 14
4. tegenliggers met afelaan 137 8 199 10 207 10 232 13 209 9 211 (L] 110 T
5, kruisend zonder afslaan 438 56 456 53 471 5% 457 8 508 7 528 &0 4R1 48
6. kruisend mat afslaan 2 12 149 7 12316 w N ELY S | 55 N IR
7. met geparkeerd vnertuig Fal A L1} 4 A8 4 70 3 .1 & a2 6 9% &
&. oot voetganget 210 38 176 2% 153 12 175 26 159 24 192 n 08 23
9. mel vourwerp 1518 181 930 A8 706 76 me 51 477 02 92 1220 136
10, van de weg afperaakt 780 17 456 14 1248 15 L1 15 183 21 i74 L] 588 47

totaal Nederlard 4544 AZ22 3710 Zal 126 250 WM M0 622 J4B ¥WTe M 4159 164
PLANWEGEN
1. zelfde weg, zelfde richting 932 A2 a1 A9 145 41 B58 62 4R Rl 955 48 654 s
2, tegenlippoers 46 175 46 91 428 9 419 R4 447 % 530 122 418 12y
1. welfde wep, zelfde richting

met #Fslaan 191 8 274 " 239 7 258 1] 288 V4 299 14 243 ts
4. tepenlipgers met afalnan 41 IR LY 3 T 1 Wir iS5 FLY B 12 0w ELY I 1) b 1Y
5. kruizend xonder afalaan 517 5 625% B4 ALY 87 045 78 685 81 742 AR wni n
A, kraikead met afslaan v 27 LU L] 4 78 LI 0 6 A N2 Ml 20
7. met gwparkeerd voortulg w1 h a 11 bl b LL] 4 L] n 77 H L 4
H, met voetpanger 2 % 162 i 17 40 (L:1] 1 {bh 32 1784 I 15% 1
Y. met vemrwerp 1266 |&3 9 A 7431 A9 bEN] 9% Hzs 19 i 9 1y 142
It van de wop nfgernokt 802 a4 524 N 4115 399 )9 4k 28 5% a1 IR

toranl Nederland 5035 SB4 4548 AR 4123 396 4277 191 447 419 4978 491 4437 511
BETROKKEN VORRTUIGEN
PLATTELANDSWEGEN
1.1, pers. auto-pers. auto 672 54 535 40 456 25 483 31 599 35 613 32 &1z 27
1.2, pars. suto-vrachtwagen k)] 2 171 22 191 12 178 18 89 31 195 22 45 3
1.3, pers, auto-mctor 133 9 k] 3 LY 3 59 2 1] ] 99 ] r21 7
1.4, pers, auto-bromfiets 445 15 398 9 387 12 432 19 446 13 b6 16 459 17
1.5, pers. auto-fiets W 42 365 26 158 IS 344 38 369 50 396 &9 126 60
1.7. pers. auto-voerganger 138 33 1Ms 21 B7 8 1o 10 98 17 123 30 126 th
1.8, pers. muto-overig ] 6 32 12 28 " 2¢ 12 37 14 29 14 &t}
2,4, vrachtwagen-bromtiets 15 3 (1] 6 90 H 16 7 0 & 87 ] 21 2
2.5, veachtwagen-fiets ] 1 42 12 60 13 57 7 71 9 5) 1l 22 ?
3.4.4%. 5, wntor-{bromifiste 3 6 38 1 % & 17 1 9 S 29 LI } 3
4,4+5,545.3. (brom)fiets=

~(brom)fietn 257 8 230 1 227 5 227 2 243 6 201 q 192 [
76. lmndbouwwoertuig-ander

voertuig of voetganger 6 - 71 [ &7 3 73 4 65 & 116 &4 (<] 2

eenzijdige ongevallen 2371 226 1477 86 1098 95 1180 75 1195 o8 1458 116 1903 187

totaal Nederland 4544 &22 3730 261 3276 250 3402 270 362 J1E 3976 4| 4159 66
PLANWEGEN
1.1, pers. auto-pers. auto 1468 t83 1071  8) a%9 32 1007 BC 104 93 1Z7B 128 1206 117
1.2, pers. auto-vrachtwegen 7% 11 438 92 456 88 470 91 432 a3 468 71 174 15
1,1, pers. auto-mator 230 119 ? 82 4 90 9 105 7 K21 9 176 15
1.4, pera. auto-bromfiets 1 0 345 0 417 13 374 12 9 16 472 14 323 I8
1.5, pers. auto-fiete 217 49 B 48 295 47 LU ¥ Wy I8 325 &A 9 M
1.7, pers. auto-voetganger 16 3 T4 23 193 29 mne 36 102 21 mnz 7 @
1.8, pers. auto-overig 19 ] 7 & 24 5 27 & 212 b ¥ 2 27 7
2.4. vrachtwagen=bromfiets in 2 72 7 73 2 76 o 7% 4 bal 7 20 1
2.5. vrachtwagen-flera 3 - 52 18 41 9 kLl L] 48 13 LTI 10 1
3.4+3,5. motor-(brom}fieta 23 4 9 2 12 - 20 ] 19 - 16 3 20 8
& b+4 5+5.5, {(brom)fiets-

~ bromflats 249 & 223 k] 251 - 251 3 234 2 243 4 169 7
Ié. landbouwvpertuig= ander .

voertuig of voetganger 12 ] 6 10 61 s [1H] 6 44 2 58 6 (11 2

eanzijdige ongevallen 2133 737 1545 161 1235 90 1238 78 1358 113 1523 132 1836 188

Totsal Nederland 5035 584 4548 493 4123 3% 4237 393 4347 419 4978 491 4437 51




BETJLACE 13, LETSELONGEVALLEN EN DODEN PER UUR NAAR MANOEUVRE EN BETROKKEN
VOERTUIGEN VOOR PLATTELANDSWEGEN EN PLANWEGEN, 1977-1980

MAKGEUYRE 0-2 -4 é~b 68 8-10 10-12 12-14 146-16 16~18 18-20 20-22 22-24
PLATTELANDSWEGEN
1. zelfde weg, aelfde vichting 100 6 32 2 St 188 42 273 12 10 0 1) 10 426 15 S57 3P 3126 34 181 20 133 H
2. tegenliggare 161 24 A7 11 10 3 74 29 &17 32 278 15 320 19 437 2% 611 37 S0 47 268 % 184 2
.3, ralide weg, s.r, wat afel. 20 ] 3 - ] - B 3 I8l 6 138 & 202 13 266 15 390 22 193 9 & 8 5 2
4, tegeoliggats wat afwlasn 1) I ) 1 2 - 8% & Lad B- 95 8 1% 10 221 10 31 26 175 4 B2 1. -
5. kruigend sonder afslaan 45 L 2 ¥ ] 3 1 = 37T 0 337 41 354 4D 423 36 558 76 T30 94 420 &) 178 0N T4 (]
$. krufsend mat sfalaan t - & - 35 =N 8 27 9723 16 299 |4 WS 20 523 13 N B 142 11 -0 2
7. mat geparkesrd voarcuig 57 1 23 i 7 - 5% LI 1) 2 24 - 33 26 5 68 4 1 6 A4 & 50 1
8, mer vostganger 5 11 2% 3 % 3 A4S 7 b 6 7A 10 IO 14 190 18 280 A7 223 23 & 17 100 2}
9. mat voprwarp 912 127 450 Sv 157 20 199 725 433 27 35A 3% 293 31 575 47 73%F 66 BI4 79 628 66 TAZ 97
10, van de weg sfguvaske W 23 132 & = 15 31 2 12 03 3 28 134 8 475 B 41T 32 130 a7 18y 2
totasl Medurland TR 206 7% 93 240 27 584 119 2324 951 1B97 143 2396 152 3421 243 4730 364 3480 321 2045 198 1855 190
PLANWEGEN
l. zeifde wag, welfde richring 190 26 84 L 1 4 569 40 STT 27 555 24 509 2% 749 36 \0%4 38 691 55 3 6 WS 2%
2. cegenliggers 174 41 8 2 17 R 35| RS 319 72 22t 53 234 34 342 37 322 A3 391 123 Ak 6B QA2 Y%
3, zelfde weg, =.v, mat afal. W 3 ? 1 3 1 109 5 194 %159 5 198 10 319 1 398 I8 182 1 9 B &0 2
4. tegenliggers met sfslacn k1 I 10 3 2 - 128 9 20 16 172 17 229 2 302 16 500 I8 215 1% 122 12 W4 fL
5. kruinend aomder afslasn M 1614 5 9 5 235 26 S0% 5% AT 49 537 7A 7Y% 86 972 109 S5M 79 247 26 1ah 6
6., kryigand met afglean 54 5 & & ] - 81 W0 2 4 18] 17 50 8 38 29 495 29 312 MW a4 5 I h
7. met geparkeard vosrtulg 8 6 13 3 Ik 7 M 6 4% & a2 o3 - ¥ A ST 9 52 A W2 & &
8. mat voetgangar 6% 16 12 B2 754 17 n i 17 87 N1 10 24 T2 49 IR6  AY W10 R 9% 19
9. met voorwerp . 768 107 60 AR 292 30 STR &6 A00 46 A2 27 44l W) &9R A2 653 B3 6AD T2 531 75 669 7b
10, van de weg afgersakt I 5 150 18 9N B 276 16 315 15 279 21 106 .t 273 0} 419 0 468 2} Wl 1Y IS 2
totasl Hederiand 1779 239 976 189 501 &0 261 256 3120 26A 2547 220 2826 24k IAGZ 323 SAIR ATB 3753 A48 2213 267 2097 280
BETROKEKEN VOERTVIOEW
PLATTELANDSWECER
I.l. pers. auto-para. suto e 16 ¥ 1) ? 3192 0 I 29 409 1) 44k 1) 5¥6 37 B2 53 603 32 72 Y iS4 QY
1,2, pers: auto~yyachtwagan n 2 k] 1 7 = 103 16 &0 1Y 142 00 MY kb JAD Y7 61 R OIDA 11 38 8 22 L]
1,3, pers, suto-motor 1 - 4 - 1 - 24 P10 1 3% 3 %3 3 f15 3 1% 111 LY BN 4 3
1.4, pers. auto-bromfiecs 8 5 13 1 4 - B2 8 296 & 8% & 1 8 17 B 0B 2 463 B N5 31 a1 )
1.3, pere, auto~figts Mo 23 4 2 1116 9 249 21 180 18 29% 32 403 &4 618 67 313 SO0 126 - M MY 14
1.7, pars, suto-vastganger Mo 15 2 | 1 =) 5 N L 11 T % 122 i 200 3N 1% 24 SRO4Y N2
1.8, pars. suto-overig 32 1 ~ = = 21 8 W 6 \E & 22 3 33 11 M 9 M 1 kW B @ 4
2.4, veachtwagen-hyomt fata I3 - 1 - 2 -~ a2 & Bt 4 32 2 61 5 % 8 0s 7w : L] 2 ) 1
2.5, veachtvwagan-fiats 1 .- = = = - 26 5 45 6 932 b 42 10 %9 13 75 7 21 o 5 ! 5 -
3.4+1.%, motor-{brom)fieta L] - ] - - - e 4 L - 0 2 n [ 1] 5 46 2 37 PR hoop2 ]
&4,4+6.54%.%, (brom)flets~
={brom) {[ets ooz - 1 - 126 ) 198 4 87 5 149 3 213 13127 8 152 h 8% -} 8%
16, ilandbouwvosrtuig-amder
vo-nuif of vestganger 2 - - - - - 29 z 5B 157 358 [ 1719 1 57 4 3} 1 1% -
eanzijdige oagevallen 1329 152 B4 F) 211 20 628 34 K89 &1 585 &0 E73 36 9IT 60 1296 BB 4324 125 1027 89 1213 419
totaal Kedertand 1769 206 775 93 240 27 1584 )19 2324 153 1897 183 2396 152 1473 241 4750 361 D480 321 2044 198 1835 190
PLANWEGEN
1.1. pars. suta=pers. suto 299 4% 99 20 2% 2 481 60 717 55 746 4B 734 TO 1003 66 1582 130 1447 )35 AO0& B0 &91 67
1.2. pers. ayta-vrachtwagen 57 21 31 16 33 15 BT 48 163 69 I 53 ZB) A7 341 57 NG A? 224 &b 93 & R} |5
1.3, pars. auto=motor 2 t 3 - 3 = 81 & 5 2 69 4 1 7155 11 199 B 142 12 43 1350 1)
t.4, pars. auta-bromfiecs 74 5 12 1 2 1 1682 A 124 7 188 6 i8h 1y 183 15 ®65 17 04 11 168 & 10 1"
1.5. pers, suta~fiets 4 10 14 4 1 ~ 125 R 189 26 939 22 208 20 337 52 4S8 &4 207 Al 9% (%9 68 20
1,7, pars. auto-vpatpanger ™14 9 & [3 3 M 9 44 7 % 10 5§ 9 AS IR 5% 1?7 111 1 6y W %) 1B
1.8, pers. auto=gverig 5 1 1 - ¥ = W 1+ 22 7 W 2zZ B = 2 4 W & 12 11 N 2 K
1.4, vrachtwagen—brom? iace 4 1 - - 5 T A% I &h h 4 3 65 9 A4 An 4 16 i 11 t 4 t
2,3, vrachiwagen=fiets - . ! ! | P22 14t 9 N M 26 Toan % 4% 12 17 4 I 1 }
3.4+3. 5, motor-(heom)flete 1 - - - - - 3 - Ik - [ 2 1 - 8 1 % [T 1o 1 5 1
&.444,545,5, (hrom)fiets- :
=(brom)fiets 9 4 1 ? t - i 2 3R - T 1128 1 248 [ L TS N T 1 [ [ DS TS |
6. landbouwvoertuig-ander
vosrtuig of vostganger 3 - - - t [ 1] -~ 42 42 & 27 1 49 5 % 1 54 5 N L 1] [
aenzildige opgevallem W07 129 TR 17 199 45 924 &% BS54 65 703 51 752 &R 906 99 1IBG 112 L1HD 100 929 4 KA 112
280

totgat Nederland 1739 239 976 159 501 BO 24A0 256 D420 2AR 2543 229 2826 246 1B62 32) S41A 478 3750 LAR 221} 26} W97




BIJLAGE 14, LETSELONGEVALLEN EN DODEN PER MAXIMUM SNELHEID NAAR MANOEUVRE
" EN BETROKKEN vor.a'rumm voon PLATTELANDSWEGEN EN PLANWEGEN,

197?*1980
MANQEUVRE < 50 50 60/70 80 S0 100
PLATTELANDSWEGEN
1. zelfde weg, zelfde richting 111 2 16y 3 183 9 2152 153
2. tegenliggers 139 7 17N 9 113 15 3 089 257
3. zalfde veg, z.r. wet afsl, 20 - 9% 3 97 2 | 416 78
4. tpgenliggers met afslaan 10 - 120 4 143 8 1107 67
S. kruisend zonder afslaan k]! 10 - 209 8 173 27 2 926 380
6. kruisend met afslaan 23 - 144 106 6 2 015 106
7. mat geparkeerd voertuig 14 - 7 20 2 463 32
8, met vostganger 61 2 82 1 56 9 1074 178
9., mat voorwerp 168 10 275 20 260 29 6 029 618
10, van de weg afgeraakt 202 7 180 5 105 &6 2919 153
totaal Nederland 779 38 1477 55 1263 113 23 190 2022
PLANWEGEN
1. zelfde veg, ralfde richting 159 - 295 9 723 20 2 540 167 104 5 1905 13
2. tagenliggexs 188 7 126 20 213 46 2178 461 19 14 470 206
3. zelfde weg, z.r. met afsl, 30 - 94 1 199 9 1 369 76 4 - 96 ?
4. tegenliggers met afalaan 19 - 2 160 5 287 25 1 488 116 1 - 124 )3
S. kruisend sonder afslaan 26 1 258 18 691 B85 2916 346 130 3 o609 96
6. kruisend met afaslaan 2]. -~ 143 9 288 17 1690 11} 4 - 156 16
7. met geparkeerd voertuig 10 1 28 | N 2 260 24 3 » 148 25
8. met voetganger 69 ) 58 13 111 26 833 156 1 i 122 45
9. met voorwerp 138 5 290 16 533 47 3 753 497 65 9 1816 16}
10. van de weg afgeraakt 1mn Z 145 & 170 9 ) 883 90 21 3 1406 103
totlll Hederland 838 19 1597 96 3246 284 18 $10 2053 262 37 6852 803
IETROKKEH VORRTUIGEN
PLAITEL&NDSHEGEN
1.1, pers. auto-pers. auto T3 199 6 25 18 3 568 217
1,2, pers. auto-vrachtwagen. 3 1 6% 3 Y, 881 109
1.3. pers. auto-motor I~ 27 - 4 5 578 33
1.4, pers, auto-bromfiets 29 1 222 & 158 4 2 604 92
}.5. pers. auto-fiets 4 = 155 4 123 19 2 178 277
1,7, pers. auto-voetganger 2 - a8 1 19 & 708 140
1,8, pers. auto-gverig 3 5 1 4 8 - 178 73
2.4, vrachtwagen~bromfiets 3 - 20 1 25 13 372 33
2.5. vrachtwagen-fiets - - 22 3 18 4 272 53
3.4+3.5, motor-(brom)fiecs 3 - 13 - 7 - 172 24
4,4+4,5+5.5. (brom)fieta= '
-(brom)fiets 266 4 133 1 76 2 1102 36
16. landbouwvoertuig-ander
voertuig of voetganger 6 1 9 - 10 1 445 24
eenzijdige ongevallen 36 17 492 26 394 27 9 411 80)
totaal Nederland 779 38 JA77 55 1263 113 23 190 2022
PLANWEGEN
1.1, pers. suto-pers. auto 4 - 404 14 1064 61 4 445 462 79 9 1967 238
1.2, pers, auto-yrachtwagen t - 105 31 343 61 ] 342 253 33 ® 689 127
1.3, pers. avto-motor - - -5 5 12 5 561 52 )0 1 7e 12
I.4., pers. auto-bromfiets 39 1 194 &4 313 15 1998 70 7 1 g 12
1.5, pers. auto-fiets ] - 102 4 226 27 1450 232 11 2 108 3
1.7. pers. auto-voetganger: - - 29 8 74 18 509 130 9 H 92 33
i.8. pers. autoroverig - - 14 3 25 6 120 32 3 - 310
2.4, vrachtwagen-bronfiets 6 1 33 1 47 & 305 25 - - 15 4
2,5, vrachtvagen-fiets - - 2y 4 26 10 179 4! ) - 9 6
3.4+3.5, motor~(brom)fiecs 2 - 2 - 13 1 9% 15 ] 1 [ 1
4,4+6.5+¢5.5, (brom)fiets- :
-(bron)f;ets 396 7 8 . - 117 1 992 12 - - 30 H
€. landbouwveertuig-ander : ‘ '
voartuig of voetganger 3 - 1 - 135 - 297 30 - - 18
senzijdige ongevallen 314 8 463 21 734 58 589 611 89 12 3370 239
totaal Nederland 838 19 1597 96 3246 284 18 910 2053 262 37 6852 803

—




BIJLAGE 15, LETSELONGEVALLEN EN DODEN PER WEGSITUATIE NAAR MANOEUVRE
EN BETROKKFN VOERTUIGEN VOOR PLATTELANDSWEGEN EN

PLANWEGEN, 1977-1980

MANOEUVRE ‘ kechte weg  Boeht Xruispunt T- of Y- Verkeers-
_ kruiging plein
PLATTELANDSWEGEN
1. zelfde weg, zalfde richting 2_151 149 219 10 116 . 4 126 & 1|
2, tegenliggers 1.764 168 1571 107 63 5 (11 8 2 -
3. zelfde weg, z.r. mat afsl. = 942 &7 47 1 229 9 409 26 -
4. tegenliggers met afslaan 653 49 S0 1 295 42 282 17 - -
5. kruisend zonder afslaan 48% . 134 35 7 2488 248 334 36 ) -
6. kruisend met afglaan 715 42 58 3 412 20 1100 4B 1 -
7. met geparkeerd voertuig 473 31 58 13 4 1 g - - -
8. met voetganger 1,094 166 77 10 40 5 62 9 ~ -
9. met voorwerp 3,562 318 2733 338 151 5 283 6 3 -
-10. van de weg afgeraakt 1.768 87 1326 68 98 1 213 15 1 -
totaal Nederland 13,603 1191 6174 548 3896 310 3026 179 ¢ -
PLANWEGEN
1, zalfde weg, zelfde vichting 4.614 283 213 23 418 13 422 13 58 =
2. tegenliggers 2,182 527 B36 150 88 15 - 95 20- 3 r
3. zelfde weg, 2.r. met afgl, 754 42 41 5 470 22 -518 2% 9 -
4, tegenliggers met afslaan 603 70 41 4 802 53 628 3 5 -
5, kruisend zonder afslaan 256 33 17 4 3667 449 581 65 9 -
6. kruisend met afslaan 383 31 40 5 765 45 1104 72 10 -
7. met geparkeerd voertuig 424 50 41 '3 5 - 8B « 2 -
8, met voetganger 973 192 75 17 90 26 66 16 - -
9. met voorwerp 4.032 417 1934 278 202 14 375 25 49 }
10. van de weg afgeraakt 2.483 1454 988 52 116 2 191 12 17 "
totzal Nederlanmd 16,704 1789 4226 581 6623 639 3988 281 162 1
BETROKKENW VOERTUIGEN
PLATTELANDSWEGEN
1.1. pers. auto-pers. auto 1.188 79 638 47 1610 107 572 1i 2 -
1.2, pers. auto~vrachtwagen 369, 29 189 18 322 59 138 14 | -
1.3, pera. suto-motor 292 17 14 10 108 4 132 7 - -
1.4. pers. auto-bromfiets 1,180 38 351 7 775 36 707 20 - «
1.5, pers. auto-fiets C1.357. 186 192 14 435 52 475 4B | -
1.7, pers, auto-voetganger 669 128 47 8 12 3 49 8 - -
1.8, pers. suto-overig 123 63 29 13 25 3 2 3 1 -
2.4, vrachtwagen-bromfiets 182 15 43 4 98 1t 97 7 = -
2.5. vrachtwagen~fieta . 186 LT 28 2 41 8 57 16 =~ -
3.4+3.5, motor-(brom)fiets 106 17 32 2 26 1 31 3 - -
4.4+4,5+5.5. (brom)fiets-
~(brom) fiets 1.201 29 22t 4 55 1 100 2 - -
25. landbouwvoertuig-ander
voertuig of voetganger 275 19 65 3 56 3 73 } - -
eenzijdige ongevallen 5.803 436 4117 409 253 7 504 31 & -
totaal Nederland 13,603 1191 6174 548 3896 310 3026 179 9 -
PLANWEGEN
.l. pers. auto-pers. auto 3.432 415 - 518 114 2810 192 }158 63 45 -
2, pers, auto-vrachtwagen 1,281 234 154 44 721 146 339 47 18 -
.3, pers. auto-motor . 430 38 72 .21 210 .8 200 8 11 -
4. pers. sauto-bromfiets - 664 32 77 2 1145 54 7176 15 7 -
.5. pers. auto-fiets 669 118 B4 17 704 109 437 52 & -
«7. pers. auto-voetganger 537 143 47 14 76 20 33 13 - -
8. pers. auto-overig 96 26 28 12 4 n 217 2 - -
+4, vrachtwagen-bromfiets 135 10- - 18 2 137 13 116 10 - -
.5. vrachtwagen-fiets 81 13 13 2 93 31 49 15 = -
+4+3.5, motor~(brom)fiats 40 6 9 1 44 8 2 3 - -
4,4+4,5¢5.5, (brom)Eiets-
=(brom)fiets . - 1.308 14 141 3 88 1 W 3 2 -
}6. landbouwvoertuig-snder : ' -
voertuig of voetganger 208 2 16 = 70 6 47 2 - -
eenzijdiga onsevallen 6.939 6)] 2963 333 323 16 574 37 68 -1

‘totaal Nederland 16,704 1789 4226 581 6623 639 3488 281 162 )
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PLANWEGEN, 1977-1980

BLJLAGE 16, LETSELONGEVALLEN EN DODEN PER BIJZONDERHEID VAN PLAATS NAAR
MANOEUVRE EN BETROKKEN VOERTUIGEN VOOR PLATTELANDSWEGEN EN

HANOEUVRE

PLATTRLANDEWEGER

t. reltds weg, sslfda Tichting
2, taganliggers

3. zelfde weg, x.7. mat afsl,
4. tegenliggers mat afslaan

5. hruisend sonder afelsan

5, krulsend wet afslesn

7. meb geparkesrd vosreuig

8. mat voatgangsr

9, met voorwerp

10. van de wag sfgeraakt

totsal Nederland

PLAMGEGEN

1. eelfda wag, selfds richting
2. tegenliggars

3, selfde weg, &.r. mot alsl.
4, tegenliggers mat sfvlasm

5. wruisend zonder afaisan

b, kruisend wat afslsan

7. met geparkesyd voertuig

8. wat voetganper

9. met voorwerp

10. van de wag. afgarsak:

totaal Nedariand
BETROKKIN VOERTUIGHM

t.1. pers. auto~pars, suta
b2, para. suto-vrachtwagen
l.}. pers., auto=motor
1.4, pers, auto-braomfiecs
1.3, pers. auta~fists

1.7. pers. auto-vostganger
1.9, pars. auto~ovaris
2.4, vrachrvages-broufista
2.5. vrachtwagan=fiats ’
3.443.5. motor-(brom)fiess
4,646,345, (brom)fiate-

={brom)Lieca

I8, landbouwvosrtuligrander
voartuig of voatgangar
amzijdiges ongevallen

toraal Nederiand

PLANMEGEN

1.1, pete. auto-pers. auio

1.1, pats. suto-voachtvagsn

1.3, psrs. auto-motor

I.&, pars. auto-bremfiats

1.5. pars. auto-fists

1.7, purs. auto-vostgangac

1.8 pars. auto-cverig

2.4, vrachtwagen-bromfiste

veachtwagen—Fiees

3.4+3.5, mocor={brom)fiace

§.4+4.5+3,5. (brom)fiate~
~{brom)fiecs

16, 1andbourvosrtuig-andar
voertuig ¢f vostgangsr
amzijdigs ongevallen

totaal Maderland

~
-

vop Andere Srug Tumnat, Overwwg TIn~/uitrict Helte Parkeer= 3Senzine- Owverize
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BIJLAGE 19. LETSELONGEVALLEN EN DODEN PER WEERSGESTELDHEID NAAR MANOEUVRE
EN BETROKKEN VOERTUIGEN VOOR PLATTELANDSWEGEN EN PLANWEGEN,

1977-19380
MANOEUVRE Droog Regen Mist Sneeuw, Andere
) hagel komb.
PLATTELANDSWEGEN
1. zelfde weg, zelfde richting 2.239 146 279 16 57 4 13 - 23 t
2, tegenliggers 2.836 236 478 . 38 116 9 68 2 14 3
3. zelfde weg, z.r. met afal. 1,460 77 148 6 12 - 5 - 1 -
4, tegenliggers met afslaan 1.212 72 142 5 23 | 3 I - -
5. kruisend zonder afslaan 2,893 382 383 30 42 9 11 4 4 -
6. kruisend met afslaan 1.990 103 265 10 15 - 13 - 3 -
7. met geparkeerd voertuig 406 23 87 8 27 2 15 l 8 ;
8. met voetganger 1,100 154 133 25 31 it 8 - 1 -
9, met voorwaerp 5.484 565 B2l 72 220 24 169 6 38 10
‘10, van de weg afgeraakt 2.868  14) 365 19 98 7 51 3 34 1
totaal Nederland 22,493 1899 3101 229 641 67 356 i7 126 16
PLANWEGEN
1. zelfde weg, zelfde richting 4.406 267 914 25 299 33 78 2 29 5
2, tegenliggers ‘ "2.467 585 453 98 129 3 22 25 33 13
3, zelfde weg, z.r. met afsl. 1.590 83 169 9 21 1 8 - 4 -
4, tegenliggers met afslaan =~ 1.823 . 140 224 20 27 - 4 - | i
- 5. kruisend zonder afslaan 3.852 479 573 62 75 6 20 2 9 2
6. kruisend met afslaan 1.936 137 304 14 45 2 15 - 2 -
7. met geparkeerd voertuig 353 44 83 7 27 1 13 1 4 -
8. met voetganger 1.038 217 127 24 29 9 6 t k] -
9. met voorwerp 5.188 619 961 87 202 17 182 8 59 [
10, van de weg afgeraakt 3.215 179 405 20 75 4 73 6 3l 2
totaal Nederland 25.864 2750 4213 366 929 104 521 45 1753 27
BETROKKEN VOERTUIGEN
PLATTELANDSWEGER
l.1. pers. auto-pers. auto 3.299 206 613 30 66 5 45 - 5 3
1.2. pers, auto-vrachtwagen 809 96 155 19 40 4 12 1 3 -
1.3. pers. auto-motor 591 36 45 2 9 - 1 - - -
1.4, pers. auto~bromfiets 2.633 94 324 [ 34 - 18 1 4 -
1.5. pers, suto-fiets 2,154 272 250 25 27 | 17 1 11 |
1.7. pers. auto~voetganger 689 118 79 20 22 9 6 - 1 -
1.8, pers. auto-overig 158 68 26 5 12 7 3 2 1 -
2.4. vrachtwagen-bromfiets 354 33 46 3 12 1 7 - 1 -
2.5. vrachtwagen-fiets 275 52 30 6 4 1 2 1 1 -
3.4%+3.5. motor-(brom}fiets 183 24 7 - 3 - - - 2 -
4,4+4,5+5.5, (brom)fiets-
-(brom)fiets 1,412 35 118 - 27 - 6 - 13 -
$6. landbouwvoertuig-ander
voertuig of voetganger 407 22 43 3 17 1 1 - 1 -
eenzijdige ongevallen 8.758 729 1273 99 345 33 325 10 80 12
totaal Nederland 22,493 1899 3101 229 641 67 356 17 126 16
PLANWEGEN
l.}. peras, auto-pers. auto 6,180 629 1359 108 256 16 132 17 36 14
1.2, pers. auto-vrachtwagen 1.917 371 364 51 162 k1 61 10 9 4
1.3, pera. auto-motar 823 65 72 8 25 2 2 - ] -
1.4, pers. auto~bromfiets 2,345 94 287 9 26 - 6 - 5 -
1.5, pers. auto-fiets 1.663 263 198 29 19 3 12 - 6 1
1.7. pers. auto-voatganger © 610 167 80 18 17 4 4 1 1 -
1.8, pers. auto-overig 155 41 25 5 10 4 4 1 1 -
2.4, vrachtwagen-bromfiets 351 3] 42 4 9 - 2 - 2 -
2.5, vrachtwagen—fiets 209 55 20 4 - - 3 - 4 2
3,4+3.5, motor-(brom)fiets 114 18 4 - i - - - - -
4,4+4.5+5,5, (brom)fiets- : '
-(brom)fiets 1,429 18 147 1 25 2 10 - 9 -
§6. tandbouwvoertuig-ander
voertulg of voetganger 280 26 37 6 17 - 6 - ] -
eenzijdige ongevallen 8.752 B42 1449 114 304 22 268 15 94 6
totaal Nederland 25,864 2750 4213 366 929 104 521 45 175 27




BIJLAGE 20. LETSELONGEVALLEN EN DODEN PER TOESTAND VAN HET WEGDEK NAAR
MANOEUVRE EN, BETROKKEN VOERTUIGEN VOOR PLATTELANDSWEGEN EN
PLANWEGEN, 1977-1980

MANOEUVRE Droog Nat/voehtig  Sneeuw, Besmeurd Andere
ijzel
PLATTELANDSWEGEN
1. zelfde weg, zelfde richting 1.932 121 599 42 71 3 5 - 4 i
2. tegenliggers 2,152 191 1045 75 286 20 16 13 2
3. zelfde weg, zelfde richting 1.248 67 369 t5 8 1 2 - - -
wmet afslaan
4, tegenliggers met afslaan 1.027 64 344 14 7 1 2 - - -
5. kruieend zonder afslaan 2,488 339 822 80 22 6 6 - - -
6. kruisend met afslaan . 1.643 84 618 28 18 1 5 - 2 -
7. met geparkeerd voertuig 323 19 187 13 27 - 3 - 3 3
8., met voetganger 960 138 283 - 48 22 2 6 2 2 -
9. met voorwerp ‘ 4,012 416 1915 191 716 60 57 7 3 k|
10, van de weg afgeraakt 2.27¢ N7 825 42 216 12 64 - 30 -
totaal Nederland 18,056 1556 7007 548 1393 - 106 166 9 85 9
PLANWEGEN
1. zelfde weg, zalfde richting 3,642 248 1869 69 189 " 7 - 18 &
2, tegenliggers 1.847 425 1068 270 254 4 : B 26 14
3. zelfde weg, zelfde riehting 1,346 67 436 26 9 - 1 - - -
' met afslaan
4, tegenliggers met afalaan 1.545 112 529 - 47 5 2 - - - -
5. kruigend zonder afslaan 3.203 408 1284 143 40 - 1 - 1 t
6. kruisend wmet afslaan 1,605 108 678 44 17 1 2 - - -
7. met geparkeerd voertuig 273 36 173 14 31 3 1 - 2 -
8., met voetganger 89z 178 297 70 12 2 1 - 1 |
9. met voorwerp ' 3.734 457 2052 218 713 49 26 3 67 8
§0. van de weg afgeraakt 2.547 139 B4O 45 353 25 25 - 3o 2
totaal Nederland 20.635 2178 9226 946 1623 136 13 3 145 29
BETROKKEN VOERTUIGEN
PLATTELANDSWEGEN
1.1. pers. auto-pers. auto 2,509 173 1309 60 197 10 8 - 7 i
1.2, pers. auto-vrachtwagen 570 70 372 43 68 5 & - 6 P
1.3. pers. suto-motor . 544 36 98 2 3 - 1 - - -
1.4, pers. suto-bromfiets 2.237 73 720 27 42 1 I - 3 -
.1.5. pers. auto-fiets 1,835 236 580 63 43 1 2 - - -
1.7. pers. autowoetg,anger 591 104 179 40 19 ] 6 2 2 -
1.8, pers. auto-overig 126 58 64 16 11 8 - - } -
2,4, vrachtwagen-bromfiets 109 32 104 5 5 - 1 - 1 -
2.5. vrachtwagen-fiets 215 &1 63 17 12 2 2 - - -
3.4,+3,5, wotore(hrom)fiets. 170 24 25 - - - - - - -
4-4"".05"‘5.5- (brom)fieti- .
-(brom)fiets 1. 304 32 259 4 10 - 3 - 1 -
IG. landbouwvoertuig~ander _
voertuig of voetganger 350 21 112 5 5 - 2 - - -
eenzijdige ongevallen 6.606 552 2927 246 959 72 124 L] 6
totaal Nederland i8,056 1556 7007 548 1393 106 1866 9 835 9
PLANWEGEN
1.1, pera, auto—pers, auto 4,734 494 2901 247 295 33 9 - 24 10
1.2, pers. auto-vrachtwagen 1,475 293 901 158 127 17 1 - g 3
1.3. pers. auto-motor 759 60 156 15 6 - 1 - 1 -
1.4. pers, auto~bromfiets 2.040 79 615 23 11 1 t - 1 -
1.5. pers. auto-fiets 1.402 216 476 78 17 1 - - 3 1
1.7. pers, auto-voetganger 509 134 189 53 12 2 1 1 1 -
1.8. pers, auto-overig 121 30 63 17 9 3 - - 2 )
2.4. vrachtwagen-bromfiets 296 26 105, 8 4 i ] - - -
2.5. vrachtwagen-fiets 176 41 356 20 4 - - - - -
3.4+3,5. motor=-{brom)fiets 41 5 6 - - - - - - -
4,44,5+5,5, (brom)fiets-
- bromfiets . 1,315 15 289 5 9 - 5 - 2 1
16. landbouwvoertuig~ ander
voertuig of voetganger 247 24 87 8 6 - - - I -
eenzijdige ongevallen 6.554 632 3065 277 1097 77 52 3 9% 10
Totaal Nederland. . .. . 20,635 2178 9226 946 1623 136 73 3145 29




BIJLAGE 21. LETSELONGEVALLEN EN DODEN PER WEGVERHARDING NAAR MANOEUVRE EN
BETROKKEN VOERTUIGEN VOOR PLATTELANDSWEGEN EN PLANWEGEN,

" 1977-1980
MANOQEUVRE Klinkers Bitumen Beton Tegels Overig
PLATTELANDSWEGEN
1. zelfde weg, zelfde richting 166 12 2.333 154 37 1 49 - 26 -
2, tegenligpers 320 i0 3,016 274 33 2 81 - 62 2
3. zelfde weg, zelfde richting 124 4 1,466 78 16 1 - - 2] -
met afslaan
4, tegenlippers met afslaan 126 7 1,219 68 15 3 12 - 8 |
5. kruisend zonder afslaan 347 45 2,916 355 26 10 14 i 35 14
6. kruisend met afslaan 247 121,985 100 12 1 19 - 22 -
7. met geparkeerd voertuig 41 1 491 34 4 - 2 - 4 -
8. met voetganger 116 13 1,098 175 14 - 24 - 21
9. met vogrwerp 640 58 5,82) 604 50 3 49 ] 170 11
10. van de weg afgeraakt 238 13 2,989 151 34 2 67 - 78
totaal Nederland 2365 175 23,334 1993 241 23 338 2 426 35
PLANWEGEN
t. zelfde weg, zelfde richting 114 ‘9 5,221 294 286 29 - - 100 -
2. tegenliggers 117 7 2,78 690 183 51 10t "2 17 2
3. zelfde weg, zelfde richting 92 3 1,612 88 67 2 20 - T -
met afslaan ‘
4. tegenliggers met afslaan 125 1 1,866 156 70 4 16 1 2 -
5. kruigend zonder afslaan 230 13 4,004 488 276 50 18 - 1" -
6. kruisend met afslaan 152 4 2,060 145 70 4 14 - 6 -
7. met geparkeerd voertuig 23 - 419 47 24 6 14 - - -
8. met voetganger 52 8 1.052 238 46 4 49 ; 4 -
9. met voorwerp 192 9 6,024 687 317 37 45 - ta 2
10. van de weg afgeraakt 112 5 3,392 191 201 14 74 ! 15 -
totaal Nederland T 1209 58 28.436 3024 1540 201 446 5 170 4
BETROKKEN VOERTUIGEN
PLATTELANDSWEGEN
I.1. pers. auto-pers. auto 338 15 3.624 228 29 1 1 - 38 -
1.2. pers. auto-vrachtwagen 69 7 938 113 6 - - - 6 -
1.3. pers. auto-motor 43 1 596 37 3 - - - 4 -
1.4. pers. auto-bromfiets 340 6 2,600 93 8. 1 30 P25 -
1.5. pers. auto-fiets . 214 16 2,226 280 1 3 1 - 7 I
1.7, pers. auto-voetganger 64 11 718 135 6 - - - 9 }
1.8, pers, auto-overig - 32 18 152 47 6 5 - - 10 12
2,4, vrachtwagen~bromfiets 51 2 355 15 4 - 5 - 5 -
2.5, vrachtwagen~fiets 34 9 273 50 2 - - - 3 1
3.4,43.5. motorc(hrom)fiets. 16 1 174 22 2 1 ] - 2 -
4,444,5+5.5, (brom)fiets-
-(brom)fiets 118 2 1215 31 46 2 157 -4l 1
16. landbouwvoertuig-ander
voertuig of voetganger 30 9 433 23 4 - - - 2 -
eenzijdige ongevallen 919 72 9.301 789 88 5 118 1 252 16
totaal Nederland 2365 175 23,334 1993 241 23 338 2 426 35
. PLANWEGEN
1.1, pers. auto-pers, auto 193 11 7,363 716 395 55 - . = 2 2
1.2, pers. auto-vrachtwagen 57 8 2,325 425 130 18 - - 1 -
1.3. pers. auto-motor 28 1 856 72 39 2 - - - -
1.4, pers, avto-bromfiats 238 I 2,291 92 98 9 36 | 5 -
1.5, pers, auto-fiets : 107 9 1.7t2 269 76 18 2 - ] -
1.7. pers. auto-voetganger 28 4 669 183 15 3 - - - -
1.8, pers. auto-overig 9. - 175 46 11 5 - - -~ -
2.4, vrachtwagen-bromfiets 34 - 347 K 16 1 8 - i -
2.5, vrachtwagen-fiets t3 - 2t4 56 9 5 - - - -
3.4+3.5, motor-(brom)fiets 8 1 1o 17 1 - - - - -
4.4+4.5+45.5, (brom}fiets- : :
~ bromfiets 109 1 1,154 17 128 1 214 2 15 -
16. landbouwvoertuig- ander :
voertuig of voetganger 15 I 308 28 14 3 3 - 1 -
eenzijdige ongevallen 327 14 9.835 925 542 57 133 1 29 2.
. .Totaal Nederland == . 1209 58 28,436 3024 1540 201 446 5 170

=




109 %I 188 89L 961 111 68 & ~PUSIIIPON TEEIOL
€8 951 92¢ ®B ¥§ vt ¢  UeirwasBuo a¥yplrzuss
8 9 6 9 z I - -~ aaZuefjsoa Jo BIniasoa
uuvﬁs twaﬂuuuobanoavuuﬁ ‘g
9 z - 8 ¢ z _ - $39TJWO2q - w 109 %19 (88 89L/ 961 It 68 ¢ pueTispay [EPJO}
tnuumuﬁubnAv TCUCHC Tty €2 1y £9 65 €1 ¥ < € Iyeeaadze Sem @p uma Q|
L S - 7 ? - - - B3913(W0IQ)-3030T ‘S E44°¢ €S 901 £%T iz O 8 o1 i dxamioon 38w °¢
8 8 9 - S €l T - s381J-veSeAlyoran "¢ 7 sg Iy 8y [l 1 SN 4 B T 1s8uegia0A Jouw ‘g
S € 1 1]} 91 - - -  syepymerq-usBealyouia ‘gz 6 6 oz Z1 1 z - - #1njasos paeanaedss jam ¢y
9 11 (114 ol 4 - - 4 - B1aesc-ojne -"sied -g°y 87 €£f 8¢ e £l ki £ - UBBISIF I°W PURETAIY ‘Q
9 1€ €€ 1 6 FA Sz v  aoZueBjeos-o3ne *s1ad °7°| 26 €11 9 €9 (=7 97 %1 ot ueBISJE IDPUOZ PUISINIY ‘¢
91l % 61 gl e Iy 61 % 83913-03n8 's1ad *G*) vy 82 0z e St Y1 9 - ueeiEle 19U siaf31yuelBay 'y
te L £l T4 £t (4 - - g1 moaq-o3ne *8xad *p°q aveisSje J9m
£ k4 4 oS s - - 1 Jojom-ojne *s1ad gt LY A zl el %1 6 9 — Suorjuviax apiiez ‘Sam apIrez
9. 1zL 191 88 1l ¥ £ € vaBemyyoeis-oine ‘sxad °z°| €L LSt 9T €T T ST 6 ¥ s198811ua%e; g
syl 881 16T LSI St 81 91 %1 o3ane ‘sasd-ogne saed ‘y-T 8y L 6 69 Bl 91 £ Ol Surayora apyrez ‘Bem epJiez ‘]
NIDAMNYIL : NZOIMNVId
6IE ZIE IlvY 889 9% 111 68 9t pugiaspaN 1ewlol
€y 901 €57 18t 6L 6 9 Y us1{raeBuc aBipl1zZUse
A I [4 1 Y € - ~ Jaafuwdjsoa Jo Binaasoan w
Iepue-FInjaacasnoqpue] *9 .
¢ c N ¢ T’ z vy - §1913 (W01q) ~ 61€ ZIE LIy 8€9 9%z IIl 68 9¢ PUETI3pay 1¥EI03
~5391F(W01q) "G C45 h+yy 91 1T Is £9 21 £ r4 ! IypeIsBye Bam 3p wea Q[
[4 ! L 6 [4 Z t -~ B39ty {dorq) 10008 U g 9z 08 961 £0f 65 9 v € dismiocon Jom *g
9z 8 z l L 8 < £ s3e1j-usBenIyoraA ¢ 7 13 B 4 61 L1 I %4 (1 4 208ue83204 Jem 'g
£ 9 [4 s 114 I - =~  §39IJWoaq-uaBesldBRIA *4°g £ g 9 S[ 9 - - - 81nyavoa pasesredad jem -4
L 3} 3% Yt [4 S - - 31a9a0-03ne *sxad *g*] [ASEE | 6 €T A i < | URETSJE 19W PUISTNAY ‘9
s¢ 61 %1 11 0ol A %Z {1 I08usBisca-ojne °*siad °*f°y g0l %L 18 99 [4 %z €1 < UFETSJE 19pUOZ PUISINIY °C
T 1% 21 i 9z A ve 1 s3e13-03nE *siad *g*y 91 2l 9 91 r 9 o1 ¢ uge{sie lom s1838TTusBay ¢y
ot i £ L X4 o ¥ - - g391Jmoag-one *saad -y UeEBI8JE Jou
- £ k) 82 K4 I - - aojou-o3ne *saad ‘g 61 %1 6 It 1| 6 9 - SuTaydIa °p31ez *Bem ap3yrez ‘¢
71 ot Ly 12 £ z Z t uwsSemgyomis-oane *siad -2°q 0z 9t 6L 16 oY LA 9 4 s188311uela1 °g
9% 99 69 119 < Y 9 £ oane +siad-oane *saad "1™ 9t 8¢ 12 £¢ Iz £ 1 - Buryoia 2pziez ‘Bom pjrez ‘|
NEOAMSANYIALIVIA NEOANSANVIILIV1d
+mo ¥9-G% wy-6Z $ZT-81 L1-G1 ®I-01 6-% %-0 NEHINL4d0A RIAANDALAG +mo $9-CY y4-GZ7 ¥7-81 [1-S1 ¥1-0[ 6-& %0 JIADNTONVRH

0861-L161 ‘NAOAMNV1d

NI NIOIMSANVIZLIVIA ¥0OA NIDINIYACA NTDIONIZE NI TIANTONVH ¥VVN SRTIJOLHOVIS NVA JHO¥ISArILAAdT ddd NAJOd *ZT IOVIrig







