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Achtergrond en toelichting deelrapportages

Historie

Het voorliggende rapport is de zesde uitgave van Veilig over Rijkswegen. In de
voorgaande edities zijn de kerncijfers verkeersveiligheid op het Rijkswegennet in
beeld gebracht in de rapporten *Veilig over Rijkswegen’. Vanaf 2008 heeft dit
geresulteerd in twee delen, deel A en B. Deel A is gericht op beleidsvragen. In dit
deel zijn de kerncijfers ten aanzien van de verkeersveiligheid op het hoofdwegennet
en de te behalen verkeersveiligheidsdoelstellingen opgenomen. Deel B heeft een
benchmarkfunctie en bevat de verkeersveiligheidspositie per Regionale Dienst, in
absolute en relatieve zin. Tenslotte is vanaf 2009 een derde deel (C) opgesteld. In
deel C is een verdiepingsslag uitgevoerd naar onveilige locaties om te komen tot
kansrijke en effectieve maatregelen op deze locaties.

Europese Richtlijn Verkeersveiligheid en Wet beheer
rijkswaterstaatswerken

Parallel aan de ontwikkeling van het project ‘Veilig over Rijkswegen’ hebben het
Europees Parlement en de Raad van de Europese Unie op 19 november 2008 de
Richtlijn betreffende het beheer van de verkeersveiligheid van weginfrastructuur
vastgesteld (Richtlijn 2008/96/EG; in het Engels: Road Infrastructure Safety
Management en hierna: Richtlijn RISM). Het project ‘Veilig over Rijkswegen’ past
binnen het onderdeel “Classificatie en beheer van de verkeersveiligheid van het in
gebruik zijnde wegennet” (Network Safety Management).

Veilig over Rijkswegen

Met het project ‘Veilig over Rijkswegen’ wordt invulling gegeven aan de eisen die
zijn gesteld in het kader van Network Safety Management. Het project ‘Veilig over
Rijkswegen’ bestaat uit een viertal onderdelen:

Deel A: geeft een overzicht van de verkeersveiligheid op het Rijkswegennet. Het
geeft inzicht in de belangrijkste ontwikkelingen, aandachtspunten en nieuwe
informatie. Zo worden belangrijkste bevindingen uit de delen C en Evaluatie
geintegreerd in deel A. Doelgroepen voor deel A zijn DGB en WVL/SDG. Deel A
wordt jaarlijks opgesteld, afwisselend uitgebreid en beknopt.

Deel B: geeft een regionaal overzicht van de verkeersveiligheid op de rijkswegen
per Regionale Dienst. Hierbij wordt gekeken naar de ontwikkeling, verschillen met
het landelijk beeld, specifieke aandachtspunten en specifiek onveilige locaties.
Doelgroepen voor deel B zijn WVL/SDG en de Regionale Diensten. Deel B wordt
jaarlijks opgesteld, afwisselend uitgebreid en beknopt.

Deel C: heeft tot doel om een brug te slaan tussen de theorie uit Deel B en het
feitelijk aanpakken van onveilige locaties. Hierbij wordt per Regionale Dienst (7)
maatwerk geleverd. Vanuit deel B wordt per RD een aantal locaties, trajecten of
thema’s geselecteerd. Deze locaties, trajecten of thema’s worden nader onderzocht
op basis van het slachtofferongevallenbeeld en een locatieonderzoek. Per locatie
worden maatregelvoorstellen gedaan, voorzien van een kostenindicatie en
effectinschatting. Per Regionale Dienst wordt één rapportage opgesteld. De
doelgroepen zijn de Regionale Diensten en de Wegendistricten.
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Evaluatiedeel: met het deel Evaluatie wordt kennis op het gebied van
kosteneffectiviteit doorontwikkeld. Meer inzicht in deze factoren kunnen bijdragen
aan een meer preventieve benadering van verkeersveiligheid op het
Rijkswegennet. Het deel bestaat uit periodieke evaluaties en de opbouw en het
beheer van een maatregeldatabase. Jaarlijks wordt bepaald of en welke
maatregelen worden geévalueerd. De doelgroepen zijn DGMo, WVL/SDG en de
Regionale Diensten.

Opgemerkt dient te worden dat de bovenstaande onderdelen niet in een jaarlijkse
frequentie worden uitgevoerd. De stappen zijn in chronologische volgorde niet
binnen het tijdspad van één jaar uit te voeren.

Project Veilig over Rijkswegen 2012
Het project Veilig over Rijkswegen 2012 bestaat uit de volgende producten:

e Deel A, verkeersveiligheid landelijk beeld - uitgebreid

e Deel B, Benchmark Regionale Diensten — beknopt (sec digitaal in Excel
opgeleverd)

e Deel C, detailanalyses Oost-Nederland (voorliggend document)
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Toelichting detailanalyses

De detailanalyses bestaan uit een aantal deelstappen. De resultaten van deze
deelstappen zijn weergegeven op de zogenoemde factsheets. Deze factsheets zijn
opgenomen in het laatste hoofdstuk. Per locatie, traject of thema is één factsheet
gemaakt dat bestaat uit een aantal pagina’s. Onderstaand is een toelichting
opgenomen van de onderdelen op de factsheets.

Keuze locaties, trajecten of thema’s

Iedere Regionale Dienst heeft binnen een bepaald kader en budget de ruimte om

detailanalyses uit te laten voeren. Hiervoor is een aantal opties mogelijk. Gekozen

kan worden tussen een locatieanalyse, trajectstudie of een themastudie. Op basis
van deze driedeling zijn de volgende opties mogelijk:

1. Globale uitwerking locatie. Dit betreft een ongevallenoverzicht in tabel en op
kaart zonder verdere analyse.

2. Detailuitwerking locatie. Dit betreft de globale uitwerking aangevuld met een
locatie onderzoek, oplossingsrichtingen en een kostenindicatie.

3. Detailuitwerking locatie inclusief kostenraming. Dit betreft een
vergelijkbare uitwerking als optie 2, maar dan met een gedetailleerde
kostenraming conform FES.

4. AVOC studie. In plaats van een detailuitwerking per locatie is een

diepgaandere analyse mogelijk, een AVOC studie.

Thematische studie. Dit betreft het uitvoeren van een thematische studie.

6. Traject- of knooppunten studie. Langere trajecten of knooppunten zijn
onderzocht in een traject- of knooppunten studie. De resultaten zijn op een
vergelijkbare wijze gepresenteerd als de detailuitwerking van een locatie.

7. RSI/ VVI-sheet traject, exclusief locatiebezoek. Binnen deze optie is het
traject (maximaal 25 kilometer) onderzocht en geanalyseerd, waarvan de
resultaten zijn gepresenteerd in de RSI-sheet. Bij deze optie is geen locatie
onderzoek uitgevoerd.

8. RSI/ VVI-sheet traject, inclusief locatiebezoek. Dit betreft een zelfde
uitwerking als optie 7, maar dan inclusief een locatie onderzoek.

(]

De keuzes van de Regionale Diensten hebben plaatsgevonden op basis van analyses
uit het Benchmarkrapport Regionale Diensten (Deel B van Veilig over Rijkswegen
2012) en lokale kennis en actualiteit.

Voor de Regionale Dienst Oost-Nederland zijn de volgende analyses uitgevoerd:

1. Themastudie naar dodelijke ongevallen
2. RSI/ VVI-sheet A15 HRL en HRR tussen 122,0 - 147,0 (exclusief
locatiebezoek)

Toelichting factsheets

Op de factsheets zijn belangrijke kenmerken van de ongevalgegevens van de
periode 2008-2012 gepresenteerd in één combinatietabel. Voor de gegevens is
gebruik gemaakt van het Bestand geRegistreerde Ongevallen Nederland (BRON).
Hierin zijn de door de politie geregistreerde ongevallen opgenomen, zowel de
processenverbaal als de zogenaamde kenmerkenmeldingen. Onderaan het blad zijn
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de belangrijkste aandachtspunten uit de tabellen beschreven aan de hand van de 5
W'’s (waar, wat, wanneer, waarom en wie).

Registratiegraad verkeersongevallen

Het aantal ingezonden processen verbaal van slachtofferongevallen met ernstig
letsel daalt al sinds 2010. Toch wil RWS zoveel mogelijk kwalitatief goede informatie
opnemen in BRON. Daarom worden de zogenaamde kenmerkenmeldingen (uit de
politiemeldkamers) en incidentmeldingen (uit de RWS-verkeerscentrales)
toegevoegd aan BRON. Van deze meldingen is slechts “de locatie van het
verkeersongeval” op het wegennet bekend. Om geen informatie verloren te laten
gaan wordt deze summiere informatie zoveel als mogelijk meegenomen. Voor
detailstudies, zoals in deel C van 'Veilig over Rijkswegen’, is het echter noodzakelijk
om exact te weten waar het ongeval plaatsvond (exacte koppeling aan het NWB).
Daarom bestaan sommige factsheets dit jaar uit twee combinatietabellen, één
inclusief alle kenmerken- en incidentmeldingen (met alleen locatie) en één met alle
ongevallen waar alle kenmerken van bekend zijn. Op basis van deze laatste tabel is
de analyse uitgevoerd (alle gegevens bekend).

De toegezegde maatregelen van de minister van Veiligheid en Justitie om de
politieregistratie van ernstig verkeersgewonden te verbeteren zijn in 2013
geimplementeerd. Dit zal naar verwachting vanaf volgend jaar tot uitdrukking
komen in een toenemende kwaliteit van de ongevallencijfers. Ook heeft de politie
samen met het Verbond van Verzekeraars en VIA het initiatief genomen om de
registratie van verkeersongevallen met uitsluitend materiéle schade door
betrokkenen te vereenvoudigen. Daartoe zijn in 2012 een website en app
gelanceerd. Deze nieuwe en aanvullende ongevallenregistratie die uiteraard aan
RWS t.b.v. de nationale verkeersongevallendatabase wordt verstrekt maakt het
mogelijk meer verkeersongevallen in beeld te brengen.
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Factsheets

In de factsheets wordt een aantal afkortingen gebruikt. Onderstaand een toelichting

hierop.

Botspartners/ vervoerswijze Code Lichtgesteldheid Code
Anders AN Daglicht L
Personenauto PA Schemer S
Bestelauto BE Duisternis D
Vrachtauto VA Wegverlichting Code
Trekker TR Niet aanwezig G
Trekker met oplegger TO Brandend B
Bus BU Niet brandend N
Motor MO Weergesteldheid Code
Landbouwvoertuig LA Droog D
Trein/tram TT Droog + Harde windstoten DIH
Bromfiets BR Droog + Mist DIM
Snorfiets SN Harde windstoten H
Brommobiel BM Mist M
Fiets FI Niet ingevuld

Scootmobiel SC Onbekend 0]
Voetganger VO Regen R
Boom BO Regen + Harde windstoten | R|H
Lichtmast LI Regen + Mist RIM
Overig vast object oV Sneeuw/Hagel S

Los voorwerp LO Toestand wegdek Code
Overig wegmeubilair ow Droog D
Dier DI Nat N
Dier met wagen DW Sneeuw/ ijzel S
Onbekend voertuig i.g.v. doorrijder | DR

Partij onbekend ON

Alcohol Code

Niet ingevuld

Geen alcohol G

Ja, geconstateerd J

Artikel 8 niet geconstateerd, wel w

alcohol




Themastudie dodelijke ongevallen Oost-Nederland
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verliezen
- Overige
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Overige ongevallen
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dezelfde richting
zonder afslaan
20090430749 1| 3 2| 1 |12] v | 1089 | # |Frontaal Niet ingevuld pA/PA| vr | 050609 | 23 | p| 8| D p|frontaal zonder fgqfg, PA| PA
rijstrookverandering
20081028176 1] 1 1 |12| R| 1156 | # |Vastvoorwerp |Niet ingevuld Be | bi| 270508 | 15 | L| G| D| p[BOtsinemetoverig | g BE G
wegmeubilair
Ve
20120061631 1| 3 1| 1| 1 |12| R| 120,84 | # |Voetganger |Nietingevuld vo/PA| zo| 020912 | 03 |D|G|D|D f’:‘ga"ge”p 31|29 vo| PA
rijpaan
20120061615 G 1 a| 1 |12] R| 1264 | # |Kop/staart |Nietingevuld |VA/VA| Di | 070812 | 17 | L| N| D[ D |overige 61 25| va| va| BE
20120031360 1| 2 1 1 | 12| 1| 1437 | # |eenziidig Niet ingevuld PA | Do| 300812 | 20 | L[ N| D] D|Nietvandeweg |19 PA
Op kruising flank
20120031408 1|1 1| 12| - . Flank Fout pA/MO| za | 180812 | 12 | L| N| D] p|POtsinEMet 36| 53 pA[MO| LI
inhalen/snijden rijstrook
verandering
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2
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trottoir of in berm
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voorwerpen
20110113653 1 1 |30 R| 200 | # |voetganger |Nietingevuld vo/TR| Ma| 121211 | 15 | L |G| p| p[OveriEebotsingmet| oo 5o Vo[ TR
voetganger
Onwel Botsing met boom
20120010025 1 1 |32 R| 87 | a |vastvoorwerp [ " PA/BO| za | 070112 | 15 | L 0| [enoverigevaste |67 PA|BO
worden/ziekte
voorwerpen
20110045611 1 1 |32| L| 108 | c |eenzidig Tehogesneheid | PA | zo | 310711 | 05 | L| B | D| D|Nietvandeweg |45 PA
20110045224 1 1 |32| r| 180 | # |Kop/staart |3 va/Be| Di | 190711 | 12 | L] 6| D p[KoPstRatmet ol 6| 28| va| BE | VO
vermoeidheid stilstaand voertuig
20090696248 1 1 |35| - | 436 | ¢ |Flank Geenvoorrang 1oy ol ve | 260600 | 12 | L | n| D p|OPKruisingflank f oo, pA|MO|
verlenen botsing
20120012178 1 1| 6 |35| R| 495 | # [Flank Onvoldoende 1 o\ /pal 70 | 050212 | 18 | 0| 6| D |0V 40| 41 PA| PA
afstand flankongevallen
20080306242 1 1| 1 |35| R| 528 | # |vastvoorwerp [Slippen pa/PA| Di | 080408 | 17 | L| n| p| p|Botsinemetoverig |51 5t g3l palpalpa| 6
wegmeubilair
Macht " Botsing met boom
20080342331 1 3| 1 |35 L] 645 | # |vastvoorwerp alc_ OVErstuur|  pa | po| 13-03-08 | 21 | 0| G| D| D |enoverigevaste |20 PA G
verliezen voorwerpen
20100139286 1 1 |35| R| 693 | # |eenzidig Niet ingevuld PA | zo| 210310 | 21 | D[ G| D[ D[Nietvandeweg |30 PA
20120104638 1 1 |36 1| 42 | # |voetganger |Foutoversteken |vO/PA| 2o | 251112 | 00 | D | G| b N [VOStENEErOP 1633 Vo | PA
trottoir of in berm
" Overige
20120025606 1 1 |36| | 65 | # [Fank Slippen pa/PA| Do | 050712 | 14 | L[N|[D|N 21 52(PA|PA|PA
flankongevallen
20080584904 1 1| 1 |36| - | 140 | # |Flank Foutin- BE/PA| vr | 060608 | 06 | L|N|[D|D|OveE 31| 21| 27| BE| PA| PA| G
/uitvoegen flankongevallen
20120025585 1 13| 1 |38] -] 161 | # |Frontaal Onvold. rechts | o7 /1r| Do | 03-05-12 | 14 | L| N || p|frontaal zonder ogigol | pal 7R ow]
rijden rijstrookverandering
20081292014 1 1 |36 -| 190 | # [Flank Foutin- Pa/T0| Wo| 03-12:08 | 13 | L| N[ D[ D|OeEC 23| 36| 40| PA| TO| TO
/uitvoegen flankongevallen
20120096498 1 3| 1 |36|-| 245 | # |Frontaal Niet ingevuld pA/VA| Di | 140812 | 15 | L| G| p| p|frontaal zonder J.g0 o, PA| VA
rijstrookverandering
Botsing met boom
20120031563 1 1 | 36| -| 248 | # |vastvoorwerp [Nietingevuld  |PA/OW| Wo| 11-01-12 | 22 | D| G| D| D |enoverigevaste | 49 PA|oW| BO
voorwerpen
20110013185 1 1 |36 -| 256 | # |Frontaal Niet ingevuld PA/TR| Ma| 070311 | 17 | L || | p|frontaal zonder f 0 oo PA| TR
rijstrookverandering
Geen voorrang Linker flank met
20100245097 1 1| 1 |a8| -| 1034 | c [Flank pa/PA| zo | 14120 | 10 | L[ N|D|D " 87|52 PA| PA
verlenen afslaan naar links
Geen voorrang Op kruising flank
20120031600 1 1 1 |as| - - - |Fiank FI/PA| zo | 260212 | 01 [p|G|D|D[P" 16| 43 FI | PA
verlenen botsing
20110045929 1 1| 1 |so| R| 1944 | # |voetganger |Foutoversteken |vO/PA| Do| 03-03-11 | 23 || N| D | D [VOStBENEErOP 21| 19| 28| vo| Pa| PA
trottoir of in berm
20081276495 1 1 |s0| L | 1960 | # |Frontaal Niet ingevuld PA/BE| Ma| 24-11:08 | 23 | p| B | | n|Frontaal zonder o005 pA| BE
rijstrookverandering
20080945028 1 1 |so| L | 2099 | # |Flank Onvoldoende 11 /pal o | 18:09-08 | 15 | L| N[ D[ D |0V 47| 26| 41|M0| PA| VA| G
afstand flankongevallen
20080375467 1 1 |so| R| 2100 | # |kopsstaart  [OPVO'9Oende | ge pal vr | 080208 | 13 | L| G| p| p|Kopstaartzonder | oot ool 30| ge|palPal 6
afstand afslaan
20080592349 1 3| 1 |sof r| 2332 | # |vastvoorwerp |VaSMtoverstuur | o fvyo| 280508 | 01 || n| | D [BOtingmetoverig |, PA 0
verliezen wegmeubilair
20120022413 1 1 | 73| R| 981 | # |voetganger |Nietingevuld TR/v0| Do | 210612 | 04 | p| N | D] D [OveriEebotsingmet) ol 5y TR|VO| TR
voetganger
20081248662 1 1 4 | 73| r| 1122 | # [Kopsstaart  |O"VO'doeNde |16 pal Ma| 050508 | 10 | L | N || p|KoPstaartzonder gyl 4041] 10| pa| TR
afstand afslaan
20081202189 1 1 |83a] - | 222 | # |Frontaal Onvold.rechts | o) /pal wo| 101208 | 16 | L | n| D n|Frontaal zonder f ol ool sl palpal TR| 6
rijden rijstrookverandering
20080849722 1 1 2| 1 |s3s] - | 188 | # |Frontaal Onvold.rechts | ge/pal vr | 250408 | 17 | L | n| D] p|Frontaal zonder {01 0] 4a| 6| palpa| 6
rijden rijstrookverandering
20110048003 1 1 |s35] - | 192 | # |Flank Negerenrood | o) /rel vr | 22:0411 | 00 | b| 8| D[ p|OPKruisingflank | ol 3¢ pA| TR
licht botsing
20081093269 1 1| 1 |835) -| 304 | # |Frontaal Foutieve PA/PA| Wo| 051108 | 18 | D| G| & | N |Frontaal zonder ;0500 43l pal palva| 6
rijpaan/weghelft rijstrookverandering
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20120104603 1] 3 2 1 |ess| - | 319 | # |kopsstaart [T pA/PA| Do | 221112 | 16 | L |G| b p [KoPstaartzonder gl ool 33| papa pa
vermoeidheid afslaan
20120104611 1] 1 1 |835| - | 322 | # |Kop/staart |Nietingevuld PA/BE| Di | 11-12-12 | 18 B|D|D K;"I’“aa"w"de' 88| 40| 28| PA| BE| PA
afslaan
20110045670 1] s 4| 1 |s3s| - | 371 | # |kopsstaart |TOUTEVE PA/PA| za | 190211 | 14 | L || D] p[KoPstaartzonder f ;| ool 46| papa Pa
rijpaan/weghelft afslaan
20110045689 1| 3 |2 1 |s3s| - | 384 | # |Frontaal Onvold. rechts | o\ /pal Ma | 300511 | 16 | L| N | b | p|Frontad zonder 50505, pal pa| TR
rijden rijstrookverandering
Negeren rood Op kruising flank
20080754336 1| 2 1| 1 |s3s| - | 395 | # [Flank " pA/PA| Ma| 210108 | 05 |D| B[R ! 3039 PA|PA G
licht botsing
TOTAAL 84 181 11 60 Kop/staart Onvoldoende PA/PA
afstand
Legenda

Deze eigenschap komt bij meer dan de helft van de ongevallen voor
Deze eigenschap komt het meest voor, maar bij minder dan de helft ongevallen

Deze eigenschap is niet dominant
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Samenvatting ongevals- en slachtofferkenmerken

o 3
© 2 <
4 c § g 4 %D = % % §
dRlEgE | BE|lEE|E o Ha| d
cC | € O LSO c 3 c £ c X c
Aard ongeval 25|23 |°q|2e|22|2F| &
Voetganger -0 8 11 -0 _1 2 8
Vast voorwerp 0 20 39 1 0 11 27
Frontaal 0 13 34 4 1 16 13
Flank 0 13 24 0 1 5 18
Kop/staart 0 19 53 1 7 21 24
Eenzijdig 0 11 20 1 1 5 13
o S
. | _ g |8 5| <
55| E|E8|8s5(% | & 2
S3|_5|8%5|8¢8(= |_2| 3
£g|l285|85(28|2a|28| £
Hoofdtoedracht 25|32 lfeg|l82lsgs| &
(niet ingevuld) 0 1 1 o] o 0 1
Fout in-/uitvoegen 0 2 3 0 0 1 2
Fout inhalen/snijden 0 3 7 0 0 3 4
Fout oversteken 0 4 5 0 0 1 4
Foutieve rijbaan/weghelft 0 2 7 0 0 5 2
Geen voorrang verlenen 0 5 13 0 2 6 5
Macht over stuur verliezen 0 11 19 0 0 6 13
Negeren rood licht 0 2 3 0 0 1 2
Niet ingevuld 0 20 38 0 3 14 21
Onvold. rechts rijden 0 10 26 5 1 9 11
Onvoldoende afstand 0 9 32 1 2 10 19
Onwel worden/ziekte 0 4 5 0 0 0 5
Slaap, vermoeidheid 0 4 6 0 2 0 4
Slippen 0 5 12 1 0 3 8
Te hoge snelheid 0 2 4 0 1 1 2
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Conclusies

Waar?

Dodelijke ongevallen vonden plaats verspreid over het gehele wegennet van de regionale dienst Oost-Nederland. Concentraties van drie dodelijk
ongevallen zijn te vinden op de volgende locaties:

-A28 HRR hm 63,6 - 68,6 (van aansl. Elspeet tot ten noorden van de boog na aansl. Epe - 2x vast voorwerp, 1x kop/staart)
-A28 HRLhm 108,7 - 107,0  (tussen aansl. Staphorst en aansl. Nieuwleusen - 1x vast voorwerp, voetganger, eenzijdig)
-N36 hm 14,0- 19,0 (tussen Vriezenveen en Westerhaar Vriezeveensewijk - 2x flank, 1x frontaal)

-N36 hm 24,5- 25,6 (tussen aansl. Westerweg en Beerzerweg - 2x frontaal, 1x vast voorwerp)

-N35hm37,1-39,5 (tussen Burg. H. Boersingel en Vossenbosweg - 1x flank, frontaal, kop/staart)
-N35hm30,4-32,2 (tussen Tunnelweg en Nijverdalsebergweg - 2x kop/staart, 1x frontaal)

Hieronder zijn het aantal dodelijke ongevallen per wegnummer opgesomd:
Al: 17 ongevallen (127 km) N18: 4 ongevallen (45 km)

A28: 14 ongevallen (95 km) A32: 3 ongevallen (30 km)

N36: 8 ongevallen (39 km) A30: 2 ongevallen (23 km)

N35: 8 ongevallen (39 km) N48: 2 ongevallen (10 km)

A12: 6 ongevallen (57 km) A73: 2 ongevallen (17 km)

A35: 5 ongevallen (38 km) A18: 1 ongeval (22 km)

A50: 5 ongevallen (101 km) N34: 1 ongeval (niet langer in beheer)
A15: 4 ongevallen (63 km)

Hieronder zijn het aantal dodelijke ongevallen per wegtype opgesomd met daarachter het aandeel in verkeersprestatie:
Autosnelweg: 59 ongevallen 87% van totale verkeersprestatie ON

Autoweg: 11 ongevallen 6% van totale verkeersprestatie ON

Weg gesloten voor (bromfietsers): 9 ongevallen 1% van totale verkeersprestatie ON

Weg gesloten voor langzaam verkeer: 5 ongevallen 6% van totale verkeersprestatie ON

In Oost-Nederland vindt 70% van alle dodelijke ongevallen in de periode 2008-2012 plaats op autosnelwegen. Voor heel Nederland is dit in
dezelfde periode 78%. In Oost-Nederland zijn er dus relatief minder ongevallen op autosnelwegen, en relatief meer op de overige wegen.
Wanneer de verkeersprestatie van 2012 (Bron: VOR 2012 deel B) ook in ogenschouw wordt genomen valt hetzelfde op: er gebeuren in verhouding

tot de verkeersorestatie relatie gnge en oo de gsnelwegen en veel onge en oo de overice wegen

Wat?

In totaal vonden er 84 ongevallen plaats waarbij 103 doden en 78 gewonden vielen. Dominante aard van de dodelijke ongevallen is vast voorwerp
en kop/staartongevallen (beide 19 dodelijke ongevallen). In vergelijking met de referentie (heel Nederland in de periode 2006-2010) valt op dat in
Oost-Nederland weinig dodelijke ongevallen met als aard vast voorwerp (23%, referentie = 33%) en veel dodelijke ongevallen met als aard frontaal
(16%, referentie = 12%) en eenzijdig (13%, referentie = 9%). Het hoge aandeel frontale ongevallen is vermoedelijk een gevolg van het relatief hoge
aandeel niet-autosnelwegen zonder rijbaanscheiding binnen het areaal van Oost-Nederland (van de 13 frontale ongevallen vinden er namelijk 10
plaats op niet-autosnelwegen). Van alle rijkswegen valt 20% in het areaal van Oost-Nederland. Bij de niet-autosnelwegen is dit aandeel 23% en bij
de wegen gesloten voor (brom)fietsers of gesloten voor langzaam verkeer is dit aandeel zelfs 31%.

Wanneer?

De meeste dodelijke ongevallen vinden plaats in de middag van 12-16 uur (22 ongevallen) en 's nachts tussen 22-7 uur (30 ongevallen). In
vergelijking met heel Nederland zijn het aantal ongevallen in de ochtendspits, 7-9 uur (2%, referentie = 9%) en rest an de ochtend, 9 -12 uur (4%,
referentie = 11%) laag. Het aantal ongevallen in de middag, 12-16 uur (27%, referentie = 17%) en avond, 18-22 uur (19%, referentie = 16%) is
relatief hoog.

Van de 84 ongevallen wheeft 44% in het donker plaatsgevonden, in de referentie is dit 42%. Een derde hiervan zijn enkelvoudige ongevallen (aard:
vast voorwerp of eenzijdig). Daarnaast hebben 7 van de 8 dodelijke ongevallen met een voetganger plaatsgevonden in het donker.

82% van de ongevallen heeft plaatsgevonden bij droge weersomstandigheden. In heel Nederland in de periode 2006-2010 is dit 70%. Relatief
gezien vinden er in Oost-Nederland weinig ongevallen plaats bij neerslag en slechte weersomstandigheden.

Waarom?

De dominantie hoofdtoedrachten bij dodelijke ongevallen in Oost-Nederland zijn (hierin zijn de ongevallen waarvan de hoofdtoedracht niet
bekend is niet meegerekend - betreft 21 ongevallen):

- 10 ongevallen als gevolg van 'onvoldoende rechts houden' (16%)

- 10 ongevallen als gevolg van 'macht over het stuur verliezen / slippen' (16%)

- 9 ongevallen als gevolg van 'onvoldoende afstand houden' (14%)

Voor de hoofdtoedracht van dodelijke ongevallen zijn geen referentiegegevens van heel Nederland beschikbaar.

De meeste vermoedelijke veroorzakers van dodelijk ongevallen zijn bestuurder van een personenauto (54 ongevallen). Relatief gezien is opvallend
dat er weinig motorrijders de vermoedelijke veroorzaker van dodelijke ongevallen zijn (4%, referentie = 10%). Voetgangers (8%, referentie = 4%)
en bestuurders van bestelauto's (12%, referentie = 9%) zijn relatief vaak de veroorzaker van een dodelijk ongeval.

De dominante leeftijdsklasses van vermoedelijke veroorzakers zijn 25-39 jaar (21 ongevallen), 40-49 jaar (15 ongevallen) en 50-59 jaar (14
ongevallen). In vergelijking tot heel Nederland is opvallend dat de groep jonge bestuurders, 18-24 jaar, een relatief klein aandeel heeft (14%,
referentie = 21%). Ook het aandeel van de leeftijdsklasse 25 - 39 jaar is relatief gezien klein (25%, referentie = 35%). De leeftijdsklasses met oude
bestuurders heeft juist een relatief groot aandeel. De leeftijdsklasse 60-69 jaar heeft een aandeel van 11% (referentie = 6%) en de leeftijdsklasse
70 en ouder heeft een aandeel van 12% (referentie = 8%).
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Opvallend is dat hoewel de ongevalsregistratie in heel Nederland elk jaar afneemt, er in 2012 in
Oost-Nederland juist meer ongevallen hebben plaatsgevonden. Dit geldt voor elk van de drie
typen ongevallen (UMS, letsel en dodelijk)
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Hypothesen / mogelijke oorzaken

In Oost-| Nederland vinden relatief gezien veel dodelijke ongevallen plaats op N-wegen. Veel van deze ongevallen hebben als aard frontaal en flank. Dit zijn typische ongevallen die plaatsvinden op N-wegen, aangezien hier vaak geen fysieke

ij| ig is en zich veel e krui: op deze wegen bevinden.

Om tot concrete maatregelen te kunnen komen zijn zes locaties waar veel dodelijke ongevallen plaatsvinden nader geanalyseerd:

1A28 HRR hm 63,6 - 68,6 (van aansl. Elspeet tot ten noorden van de boog na aansl. Epe - 2x vast voorwerp, 1x kop/staart)

De A28 van aansluiting Elspeet tot ten noorden van de boog na de aansluiting Epe is hier vormgegeven met 2 rijstroken en een vluchtstrook. Er is geen signalering en geen verlichting aanwezig. De middenberm heeft geleiderail tot HM 67,5, de
buitenberm heeft geleiderail op plekken waar obstakels in de obstakelvrije ruimte staan. Na HM 67,5 is er geen geleiderail meer aanwezig en staan er in de middenberm bomen binnen de obstakelvrije zone (< 10m) en in de buitenberm
bevinden zich een greppel en bomen op de rand van de obstakelvrije zone (10 m). Daarnaast heeft dit traject enkele horizontale bogen met een relatief kleine straal. Het asfalt en de markering zijn in redelijke staat. Naast de drie dodelijke
ongevallen hebben op dit traject ook drie slachotf en 45 UMS I den. 13 van de 25 ongevallen waarvan de aard bekend is, is een enkelvoudig ongeval (aard: eenzijdig of vast voorwerp). Bij 8 van deze 13 was
de toestand van het wegdek nat of sneeuw/ijzel en 7 van de 13 vonden plaats bij schemer of duisternis.

Hypothese: Door de vrij krappe horizontale bogen in dit traject in combinatie met de afwezigheid van verlichting en geleiderails en de algehele donkerheid van het onringende bos zorgen ervoor dat weggebruikers onvoldoende geleiding
hebben en daardoor het wegverloop niet goed inschatten. Als gevolg hiervan verliezen weggebruikers de controle over het voertuig. Dit leidt tot enkelvoudige ongevallen.

2 A28 HRL hm 108,7 - 107,0  (tussen aansl. en aansl. Nie - 1x vast (A

De A28 is tussen april 2010 en april 2011 verbreed van 2 naar 3 rijstroken per richting. Twee van de drie dodelijke ongevallen hebben plaatsgevonden in 2008, dus voorafgaand aan de wegwerkzaamheden. Het derde ongeval heeft
plaatsgevonden in mei 2010. Hierbij werd een voetganger geschept nadat deze uit de auto was gestapt vanwege een aanrijding met de geleiderail. Een van de ongevallen in 2008 was een ongeval waarbij de bestuurder onder invloed van
alcohol was.

In de huidige situatie heeft de A28 een brede vluchtstrook en staan er geen obstakels in de obstakelvrije zone. Daarnaast is er tijdens de wegverbreding signalering aangebracht op het traject tussen knooppunt Lankhorst en de aansluiting
Ommen. In de middenberm staat i il en in de buitenberm zijn portalen 'md met geleiderail. Het wegvak ligt in een open gebied en bevat een flauwe bocht naar links.

De intensiteit is met name in nachtelijke uren behoorlijk laag (tot minder dan 100 voertuigen per uur). Daarnaast is er geen verllchtmg aanwezig waardoor het erg donker kan zijn op dit wegvak, 2 van de 3 dodelijke ongevallen hebben ook in het
donker plaatsgevonden. Naast de drie dodelijke ongevallen hebben hier ook vier slachotf llen en 42 UM I onden. 20 van de 44 ongevallen waarvan de lichtgesteldheid bekend is, hebben plaatsgevonden bij
schemer of duisternis. 4 van de 7 slachtoffer- of dodelijke ongevallen was een enkelvoudig ongeval (vast voorwerp of eenzijdig), en 2 ongevallen hadden als aard kop/staart. In totaal hebben 21 van de 45 ongevallen waarvan de aard bekend is
als aard kop/staart (15 tijdens spitsuren) en 16 zijn een enkelvoudig ongeval.

Hypothese 1: doordat er in de avond en nacht weinig verkeer rijdt en het landschap nauwelijks visuele prikkels geeft, neemt de alertheid van weggebruikers af. Dit in combinatie met de donkere weg en de flauwe bocht naar links leidt tot
enkelvoudige ongevallen in duisternis.

Hypothese 2: In de periode voor de wegverbreding vonden in de spits veel kop/staartongevallen plaats als gevolg van files en onverwachte schokgolven.

3 N36 hm 14,0 - 19,0 (tussen Vrie en i ijk - 2x flank, 1x frontaal)

De N36 is hier uitgevoerd als een 1x2 autoweg met een maximumsnelheid van 100 km/u. Dit traject heeft geen fysieke rijbaanscheiding. De aansluitingen met het onderliggend zijn als e aansluitingen.
Daarnaast ligt er aan weerszijden van de weg een verzorgingsplaats ter hoogte van hm 15,4-15,8. Er is geen verlichting aanwezig, behalve bij de uitvoegstroken naar de verzorgingsplaatsen. Daarnaast is er enkel bij kunstwerken geleiderail
aanwezig. Door de aanwezigheid van bomen langs het traject oogt de weg vrij smal. Vooral bij de aansluiting Westerhaar lijkt de weg erg smal doordat de weg hier ligt ingeklemd tussen de toe- en afritten. Naast de drie dodelijke ongevallen
hebben hier ook 3 sl llen en 26 UMS llen plaat: den. De meest voor de aard is kop/staart (10 ongevallen) en daarna flank (6 ongevallen). De meeste ongevallen gebeuren tijdens daluren (avond/nachten 's
middags).

Dit wegvak is reeds in 2012 geanalyseerd als onderdeel van Deel C van Veilig over Rijkswegen 2011. Hieruit zijn de volgende hypothesen naar voren gekomen:

Hypothese 1: door de korte invoegstroken bij de aansluiting Oosteinde en de verzorgingsplaatsen voegt verkeer met lage snelheid in waardoor kop-staart- en flankongevallen ontstaan.

Hypothese 2: nabij de verzorgingsplaatsen is alleen ter hoogte van de verzorgingsplaatsen en de invoegstroken een inhaalverbod (door middel van dubbele doorgetrokken asstrepen) van toepassing. Verkeer dat ter plaatse niet bekend is kan
daardoor vlak voor de verzorgingsplaatsen legaal een inhaalmanoeuvre inzetten en daardoor ter hoogte van de invoegstroken nog op de verkeerde weghelft rijden. Dit kan leiden tot frontale ongevallen of flankongevallen met verkeer dat
invoegt vanaf de verzorgingsplaatsen.

4 N36 hm 24,5 - 25,6 (tussen aansl. Westerweg en Beerzerweg - 2x frontaal, 1x vast voorwerp)

De N36 is hier uitgevoerd als een 1x2 autoweg met een maximumsnelheid van 100 km/u. Dit traject heeft geen fysieke rijbaanscheiding, wel is er over het gehele traject een doorgetrokken dubbele asstreep aanwezig. Op het traject ligt de halve
aansluiting Beerzerveld en direct ten noorden van het traject ligt het gelijkvloerse kruispunt met de Beerzerweg. Er is geen verlichting aanwezig en geleiderail aanwezig, behalve bij de kunstwerken. Door de dichte bomenrij aan beide zijden van
de weg is de weg erg donker en lijkt deze ook smal. Ook lijkt het dat deze bomen in de obstakelvrije zone staan (< 10 m). Naast de drie dodelijke ongevallen hebben hier ook 1 slachtofferongeval en 4 UMS ongevallen plaatsgevonden.
Belangrijkste aard van deze ongevallen is flank (3x), vast voorwerp (2x) en frontaal (2x).

Dit wegvak is reeds in 2012 geanalyseerd als onderdeel van Deel C van Veilig over Rijkswegen 2011. Hieruit is de volgende hypothese naar voren gekomen:

Hypothese 1: de toerit Beerzerveld bevat een krappe bocht en een korte invoegstrook. Daarnaast staan er bomen tussen toerit en de hoofdrijbaan. Als gevolg van deze vormgeving voegen weggebruikers met lage snelheid in op de hoofdrijbaan
en hebben zij ook weinig zicht op het verkeer op de hoofdrijbaan. Als gevolg hiervan ontstaan kop-staart- en flankongevallen.

Hieraan wordt nog een tweede hypothese toegevoegd:

Hypothese 2: doordat de bomen dicht op de weg staan (binnen obstakelvrije zone), raken weggebruikers al snel een boom zodra zij van de weg raken.

5N35hm37,1-39,5 (tussen Burg. H. Boersmgel en Vossenbosweg - 1x flank, frontaal, kop/staart)

De N35 is hier uitg als een 1x2 i met een maximt reid van 80 km/u. Dit traject heeft geen fysieke rijbaanscheiding, wel is er over het gehele traject een dubbele doorgetrokken streep aanwezig. Aan de
noordzijde is een sloot aanwezig (op ongeveer 7 m), aan de zuidzijde is een parallelweg aanwezig (op 7m of minder). Er is geen geleiderail aanwezig langs dit traject, aangezien de obstakelvrije zone bij een gebiedsontsluitingsweg standaard 6
meter hoort te zijn (met een absoluut minimum van 4,5m). Op dit traject zijn twee oversteken gesitueerd. Naast de drie dodelijke ongevallen (allen bij een verschillende kruising/oversteek) hebben op dit traject ook 9 slachtofferongevallen en
17 UMS ongevallen plaatsgevonden. Belangrijkste aard van deze ongevallen is kop-staart (10x), flank (8x) en enkelvoudig (vast voorwerp, ijdig) (7x). Bij 12 van de 26 waarvan de I bekend zijn, is de toestand van
het wegdek nat.

Hypothese 1: de (ongeregelde) oversteken zorgen voor gevaarlijke situaties, mensen schrikken van overstekende weggebruikers en zien ze over het hoofd.

Hypothese 2: Door de parallelweg aan de zuidzijde en de sloot aan de noordzijde lijkt de weg smal en gaan mensen zich anders gedragen.

6 N35 hm 30,4 - 32,2 (tussen Tunnelweg en Nijverdalsebergweg - 2x kop/staart, 1x frontaal)

De N35 is hier uitg d als een 1x2 i i met een maximt Iheid van 80 km/u. Komende vanuit Nijverdal heeft de N35 over een afstand van een paar honderd meter een tweede rijstrook die fungeert als kruipstrook
voor het vrachtverkeer. Het traject heeft geen fysieke rijpaanscheiding. Aan beide zijden staan op sommige locaties bomen binnen de obstakelvrije zone. Er is geen geleiderail aanwezig. In dit traject is 1 kruispunt gesitueerd. Naast de drie
dodelijke ongevallen hebben hier ook twee slachtofferongevallen en 10 UMS ongevallen plaatsgevonden. Bij 7 van de 11 ongevallen waarvan de aard bekend is, is de aard kop-staart. 5 ongevallen vonden plaats in de avondspits, slechts 1 in de
ochtendspits.

Twee van de drie dodelijk betreffen kop-staar tijdens de avondspits die plaats hebben gevonden ter hoogte van het einde van de kruipstrook. Op dit punt moet het verkeer weer samenvoegen van twee naar één
rijstrook.

t 1: door de ing aan het einde van de kruipstrook ontstaan korte volgafstanden tussen de voertuigen. Dit in combinatie met een nog relatief lage snelheid van het vrachtverkeer leidt tot kop-staartongevallen.

Hypothese 2: door het ontbreken van een fysieke rijpaanscheiding blijft inhalen mogelijk. Hierbij kunnen frontale ongevallen ontstaan.

Overig
Ook zijn er relatief veel waarbij de ver ijke veroorzaker in de oudere leeftijdscategorién valt (60 - 69 jaar en 70 jaar en ouder). Veel van deze ongevallen hebben als hc ht slaap/ver i id of onwel worden/ziekte
(5 van de 13 ongevallen waarvan de hoofdtoedracht bekend is). Het aantal van oude bestuurders is over de jaren constant (tussen 3 en 5 ongevallen per jaar).

Van de 84 ongevallen heeft 44% in het donker plaatsgevonden. De helft hiervan zijn enkelvoudige ongevallen (aard: vast voorwerp of eenzijdig). De meeste van deze ongevallen vinden plaats op wegvakken in die in een landelijk gebied liggen en
's avonds en 's nachts relatief lage intensiteiten hebben. Over het algemeen hebben deze wegvakken geen verlichting. Deze combinatie van factoren leidt enerzijds tot een lagere alertheid en anderzijds tot een beperkt overzicht op het
wegverloop.
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Oplossingsrichtingen

Voor de zes onderzochte worden de volg i ichtingen voorgesteld:

1A28 HRR hm 63,6 - 68,6
Door geleiderails toe te passen in de middenberm krijgen weggebruikers meer geleiding bij het bepalen van het wegverloop. Aanvullend hierop kunnen reflectoren of kleine ledverlichting op de geleiderails worden toegepast om het wegbeeld
nader te accentueren. Deze maatregel is aangevraagd in het kader van Meer Veilig 3

2 A28 HRL hm 108,7 - 107,0
Als gevolg van de wegverbreding en de plaatsing van signalering worden weggebruikers op dit wegvak geattendeerd op files. Ook zijn er maatregelen getroffen om het verloop van de bocht te verbeteren (inpassing overgangsboog en

verkanting), de vergevi indheid te verbeteren (verbreden redresseerstrook aan de linker zijde), de weggebruiker te attenderen (ribbelmarkering) de geleiding te verbeteren en misleiding weg weg te nemen (verbeteren verloop
geleiderail, "flapjes op de geleiderail", reflectoren op de geleiderail, aanbrengen van reflecterende randen op de signalering en verplaatsen k ijzering) en het van afleidende el zoals een pechhaven en bebording).
Hierdoor is de kans op ige en kop: len afgenomen. Gezien de huidige inrichting van de weg zijn vooralsnog geen aanvullende maatregelen nodig.

3 N36 hm 14,0 - 19,0

De invoegstroken van de aansluiting Westerhaar/Sibculo zijn in 2012 verlengd in het kader van Meer Veilig 2. Momenteel (najaar 2013) worden de invoegstroken van de aansluiting bij Oosteinde verlengd. Door deze maatregelen neemt de kans
af dat weggebruikers met een lage snelheid invoegen. Het verlengen van de uitvoegstroken wordt aanbevolen om onverwachte remb op de uif ook te voorkomen. Beide risico's bestaan ook bij de verzorgingsplaatsen. Mede
vanwege het beperkte zicht op de hoofdrijbaan is hier eveneens een verlenging van de invoegstroken gewenst in combinatie met een verbetering van het zicht op de hoofdrijbaan. Een tweede maatregel betreft het verlengen van het wegvak
waarop het inhaalverbod van toepassing is (bijvoorbeeld door middel van middengeleider). Daarmee wordt de kans verkleind dat weggebruikers onbedoeld een inhaalmanoeuvre inzetten nabij de verzorgi Deze len zijn
aangevraagd in het kader van Meer Veilig 3

4 N36 hm 24,5 - 25,6

Momenteel (najaar 2013) worden de invoegstroken van de aansluiting bij Beerzerveld verlengd in het kader van Meer Veilig 2. Door deze maatregelen neemt de kans af dat weggebruikers met een lage snelheid invoegen. Echter, de krappe
bocht in de toerit ter plaatse van het puntstuk wordt bij de huidige werkzaamheden niet verruimd. Hierdoor blijft het risico bestaan dat weggebruikers met een lage snelheid invoegen. Een herinrichting van deze boog is gewenst als blijkt dat
met de verlenging van de invoegstrook de snelheid van het invoegende verkeer te laag blijft. Het verlengen van de uitvoegstroken wordt aanbevolen om onverwachte k
aangevraagd in het kader van Meer Veilig 3

op de ui gstrook te voorkomen. Deze maatregel is

Een tweede maatregel betreft het afschermen van de bomenrijen langs de N36. Hierdoor neemt de kans af dat weggebruikers die van de weg raken in botsing komen met de bomen en daardoor ernstig gewond raken.

5N35hm37,1-39,5

Een structurele oplossing voor dit wegvak betreft de geplande verlegging en verbreding van de weg naar 2x2 rijstroken tussen Nijverdal en Wierden. Dit project is echter nog in studie en zal op korte termijn nog niet gerealiseerd worden. Op
korte termijn zijn de mogelijke maatregelen beperkt. Enkele jaren geleden is al een parallelweg aangelegd en zijn enkele oversteken en erfaansluitingen afgesloten van de hoofdrijbaan. Daarbij is al een rustiger wegbeeld ontstaan. Op kruispunt
Vossenbosweg zijn reeds maatregelen getroffen om de verkeersveiligheid te verbeteren. Een mogelijk andere maatregel betreft het aanbrengen van (houten) geleiderails om de bomenrijen langs dit wegvak af te schermen. Dit verkleind de kans
op ernstige ongevallen als gevolg van weggebruikers die van de weg raken.

6 N35hm 30,4 - 32,2

Met de aanleg van het Combiplan Nijverdal wordt de N35 in noordelijke richting verschoven en komt deze deels verdiept, deels in een tunnel door Nijverdal te liggen. Als gevolg van dit project zal het doorgaande verkeer niet langer gebruik
maken van de huidige kruipstrook. Ook het kruispunt met de Nijverdalsebergweg wordt verplaatst en ingericht met verkeerslichten. Hierdoor ontstaat ook op deze locatie een duidelijker wegbeeld.

Een risico dat blijft bestaan, vooral ten westen van het kruispunt met de Nijverdalsebergweg, is de kans op frontale als gevolg van i 10euvres. Om dit risico weg te nemen dient een fysieke rijbaanscheiding te worden
aangebracht. Dit is echter een maatregel die niet eenvoudig is uit te voeren en ook hoge kosten met zich mee brengt.

Overig

Als meer algemeen naar (infrastructurele) oplossingsrichtingen voor de dodelijke ongevallen wordt gekeken, dan zijn vooral maatregelen in de meer landelijke gebieden potentieel interessant. Vooral maatregelen die de geleiding van het
wegverloop faciliteren, zoals geleiderails en reflectoren of led-verlichting, kunnen bijdragen aan het beperken van het aantal dodelijke en ernstige ongevallen in de nachtelijke uren. De autosnelwegen over en langs de Veluwe (A1, A12, A28 en
A50) en de Al in Overijssel zijn de wegen die hiervoor als eerste in aanmerking komen.

Naast de infrastructurele oplossingsrichtingen kunnen ook educatie en voorlichting een bijdrage leveren aan het terugdringen van het aantal dodelijke ongevallen op de rijkswegen in Oost-Nederland. Hierbij zijn vooral de thema's snelheid,
altertheid op rustige Kk

en ver i it.

Foto's
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ALGEMEEN EN WAAR

Risicocijfers Regionale Dienst Oost-Nederland Hoofdrijbaan, 2008-2012
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B A15 |133,7|133,9|-|R| ASW | 120/130| 2 9 3 |34 Echteld
100 A15 | 133,8|134,0|-|R| ASW | 120/130| 2 9 3 |34 Echteld
! A15 |122,9|123,1|-|R| ASW | 120/130| 2 7 1 |spoorviaduct bij 31 Wadenoijen
80 A15 | 140,0|140,2 |-|R| ASW | 120/130| 2 6 2 |35 Ochten
1 A15 |123,0|123,2|-|R| ASW | 120/130| 2 6 1 |spoorviaduct bij 31 Wadenoijen
60 1 105 111 Al15 |123,4|123,6|-|R| ASW | 120/130| 2 6 1 |31 Wadenoijen
- Al15 | 126,8|127,0|-|L| ASW | 120/130| 2 6 0 (32 Tiel-West
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1‘1 A15 | 133,6|133,8|-|R| ASW | 120/130| 2 5 2 |34 Echteld
207 A15 | 140,9|141,1|-|R| ASW | 120/130| 2 5 1 |35 Ochten
“ A15 |123,5|123,7 |-|R| ASW | 120/130| 2 5 1 |31 Wadenoijen
0 T
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Alle geregistreerde ongevallen op de A15 hm 122,0 - 147,0 (HRL)
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Kop/staart 26% | 38% | 56% | 48% 0% | 26% 28 26 9
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HRL :

O Geparkeerd voertuig O Voetganger/anders O Onbekend @ Vast voorwerp M Los voorwerp @ Kop/staart O Frontaal B Flank B Eenzijdig M Dier

Ter hoogte van hm. 123,1 en hm. 133,4 zijn respectievelijk 40 en 22 ongevallen geregistreerd. Dit betreffen meldkamerongevallen, nadere kenmerken zijn hier niet over bekend.




Ongevallen met als aard vast voorwerp, kop-staart of eenzijdig (HRL)
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UMS-ongevallen

Referentiewaarde

Gewonde ongevallen

Referentiewaarde

Dodelijke ongevallen

Referentiewaarde

LEEFTIJD VERMOEDELIJKE VEROORZAKER

Ongevallen waarbij de (vermoedelijk) veroorzakende bestuurder een leeftijd heeft tussen 25 t/m 39 jaar of 50 t/m 59 jaar (HRL)

0t/m 11 jaar 0% 0% 0% 0% 0% 0%
12 t/m 15 jaar 0% 0% 0% 0% 0% 0%
16 t/m 17 jaar 0% 0% 0% 0% 0% 1%
18 t/m 24 jaar 24% | 19% | 16% | 21% | 50% | 22%
25 t/m 39 jaar 33% | 35% | 50% | 38% | 0% | 30%
40 t/m 49 jaar 20% | 16% | 11% | 19% | 0% | 17%
50 t/m 59 jaar 12% | 10% | 18% | 11% | 50% | 13%
60 t/m 69 jaar 9% | 4% 5% 5% 0% | 9%
70 jaar en ouder 1% | 14% 0% 6% 0% | 10%
Totaal 100% 100% 100%
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Ongevallen waarbij de (vermoedelijk) veroorzakende bestuurder een leeftijd heeft tussen 25 t/m 39 jaar of 50 t/m 59 jaar (HRR)
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RMOEDELIJKE VEROORZAKER

c c 140 +
2 2 30

e ¥ § ¥ T 8 120

9 S Q S [ S

= S = S z S

> 3 ° 3 ° 2 100 -

() (] (] ()

oo S ) S 9 S

c < ° < = <

o Q < Q = O 80 -

4 5 £ &5 2 &

S PN PN 2 E=S

=) @ 3 @ o & 60 109
Personenauto 64% | 69% 77% | 73% | 50% | 61%
Anders/doorrijder 15% | 5% 0% 1% | 0% | 1% 40 1
Bestelauto 11% | 13% | 15% | 13% | 0% | 11% 0 | : 6
Vrachtauto 8% | 12% | 3% | 7% | 50% | 10% % i -
Motor 1% | 1% 5% | 6% | 0% | 8% 0 : — o —~ -
Bromfiets 0% | 0% | 0% | 0% | 0% | 0% & & & & & & & &
Fiets 0% | 0% | 0% | 0% | 0% | 1% s & & & o° &
Voetganger 0% 0% 0% 0% 0% | 10% < v@é
Totaal 100% 100% 100% Aantal UMS ongevallen Aantal gewonde ongevallen H Aantal dodelijke ongevallen
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Ongevallen waarbij de (vermoedelijk) veroorzakende bestuurder als vervoerwijze een personenauto, bestelauto of vrachtauto hee

ft (HRR
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WAAROM - HOOFDTOEDRACHT
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Controle over voertuig, snelheid 35% | 27% | 22% | 31% | 50% | 36%
Onvoldoende afstand 29% | 36% | 42% | 44% | 0% | 26%
Verkeerde manoeuvre 19% | 30% | 17% | 20% | 50% | 32%
Anders/overig 11% 7% 3% | 5% 0% | 6%
Voorrang/rood licht 7% 0% 17% | 0% 0% | 1%

Totaal 100% 100% 100%
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Snelheids- of voorrangsgerelateerde ongevallen (HRR)
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Onvoldoende afstand en verkeerde manoeuvre (HRL)
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Onvoldoende afstand en verkeerde manoeuvre (HRR)

® UMS Onvoldoende afstand 4 UMS, Verkeerde manoeuvre © Gewonden Onvoldoende afstand 4 Gewonden, Verkeerde manoeuvre " ) ] "/ -
Van de in totaal 411 ongevallen op dit traject, zijn van slechts 211 ongevallen alle kenmerken bekend. Van deze 211 ongevallen is ook bij een deel de toedracht 'niet ingevuld' (in totaal bij 252 ongevallen is de hoofdtoedracht niet bekend)

31



WAAROM - OMSTANDIGHEDEN
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Daglicht 63% | 65% | 78% | 66% 0% | 47%
Schemer 5% 7% 0% 7% 0% 4%
Duisternis 32% | 28% | 22% | 27% | 100% | 49%

Totaal

100%

100%

100%

b

122 L1, <
® UMS, Droog @ Gewonden, Droog @ Dodelijk, Droog

Ongevallen met als weersomstandigheid 'droog' (HRL)
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Ongevallen met als weersomstandigheid 'droog' (HRR)
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Ongevallen met als weersomstandigheid 'nat' (HRR)

Ongevallen bij daglicht (HRL)

® UMS, Daglicht @ LLI, Daglicht; LZH, Daglicht
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Ongevallen bij daglicht (HRR)
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WANNEER
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Ongevallen tijdens de ochtendspits en in de avond (07:00 - 09:00 en 18:00 - 22:00) (HRL)
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Ongevallen tijdens de ochtendspits en in de avond (07:00 - 09:00 en 18:00 - 22:00) (HRR
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Ongevallen tijdens ochtendspits (07:00 - 09:00 uur) (HRL)
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Ongevallen tijdens ochtendspits (07:00 - 09:00 uur) (HRR)
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Ongevallen tijdens avondspits (16:00 - 18:00 uur) (HRR)
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Algemeen

Alleen geregistreerde ongevallen op basis van BRON

UMS ongeval: ongeval met uitsluitend materiele schade

Dodelijk ongeval: ongeval waarbij tenminste één dodelijk slachtoffer is geregistreerd

Gewonde ongeval: ongeval waarbij tenminste één slachtoffer is geregistreerd (overig gewonde danwel ziekenhuisgewonde)
Alle ongevallen zijn geregistreerd ozowel HRB als overige wegonderdelen

RB tabbladen zijn rekenbladen en dienen niet aangepast te worden

Sheet algemeen en waar

Risicocijferkaart is afkomstig uit 'Veilig over Rijkswegen 2011' [DVS, 2012]

Risicocijfers op basis van slachtofferongevallen per miljoen gereden voertuigkilometers, bepaald over de periode 2009-2011
Referentierisicocijfers betreft een gemiddeld landelijk risicocijfer van alle 2x2 autosnelwegen o.b.v. 'Veilig over Rijkswegen 2011' [DVS, 2012]

Categorie 'niet geregistreerd / onbekend' is niet meegenomen in de aandelen (100% = alle ongevaltypen die zijn geregistreerd)
In de visgraatgrafiek geven de ongevallen met een dikke zwarte rand de slachtofferongevallen weer
De visgraatgrafiek geeft alle geregistreerde ongevallen weer die plaatsvonden op de hoofdrijbaan

Sheet Wie, Waarom en Wanneer
Categorie 'niet geregistreerd / onbekend' is niet meegenomen in de aandelen (100% = alle subkenmerken die zijn geregistreerd)

Sheet RB Referentie
Kies hier de dienst, het wegtype en het aantal rijstroken dat als referentie moet dienen. De referentie verschijnt automatisch in de prestentatie tabbladen
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