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I~~EIDING 

De provincie Noord-Brabant werd en wordt in publicaties wel eens 

afgeschilderd als de provincie met de grootste verkeersonveilig

heid. Dit was aanleiding voor het provinciebestuur de SWOV te 

verzoeken een onderzoek in te willen stellen naar de verkeerson

veiligheid in Noord-Brabant in vergelijking met de andere pro

vincies. 

Dit onderzoek (eerste deel van fase 1) heeft als resultaat opge

leverd dat er onvoldoende aanwijzingen aanwezig zijn om Noord

Brabant als de meest onveilige provincie te bestempelen. Wel kan 

worden geconcludeerd dat de verkeersonveiligheid in Noord-Brabant 

in vergelijking met de andere provincies groot is. 

In het tweede deel van fase 1 werd een meer gedetailleerde be

schrijving van de verkeersonveiligheid in Noord-Brabant in ver

gelijking met de Rest van Nederland gegeven. Dit onderzoek heeft 

geresulteerd in een aantal aandachtsgebieden waarvoor de ver

keersonveiligheid in Noord-Brabant significant verschilt van die 

in de Rest van Nederland. 

Op basis van de resultaten uit fase 1 is een voorstel voor onder

zoek fase 2 gemaakt waarin uit de aandachtsgebieden een selectie 

wordt gemaakt van die gebieden die in aanmerking komen om er na

der onderzoek naar te verrichten. 

Deze onderzoeksgebieden zijn: 

1) kop-staart- en flankongevallen 

2) de onveiligheid bij schemer en duisternis 

3) de onveiligheid op kruispunten 

4) de onveiligheid op de diverse dagen van de week 

5) enkelvoudige ongevallen. 

De uitvoering van de onderzoeken kan in een aantal stappen worden 

gedaan. Het is in feite wenselijk deze stappen na elkaar uit te 

voeren, echter uit tijd-economische overwegingen zullen de stap

pen qua tijd overlappend worden uitgevoerd. 

Deze onderzoeken zullen voor een deel resulteren in maatregelen 

respectievelijk aanknopingspunten voor maatregelen; voor een ander 

deel zal het resultaat kunnen zijn dat verder onderzoek noodzake

lijk zal zijn alvorens maatregelen kunnen worden aangegeven. 



Bepaalde aspecten van bovengenoemde onderzoeken zullen meer maat

regelen gericht worden benaderd. Dit is mogelijk doordat ten aan

zien van de problematiek reeds het een en ander bekend is mede 

op grond van reeds uitgevoerde onderzoeken. 

Naast de maatregelen die gebaseerd zijn op onderzoek van de gese

lecteerde aandachtsgebieden zullen tevens maatregelen worden aan

gegeven voor meer algemene problemen op grond van bestaande kennis. 

Een integratie van de resultaten van genoemde onderzoeken en het 

algemene maatregelenpakket zal de uiteindelijk te adviseren maat

regelen opleveren. Prioriteiten hierin kunnen worden bepaald op 

grond van op praktijkervaring gebaseerde logische overwegingen en 

op grond van kwantitatieve beslissingsregels. 



DOELSTELLINGEN VAN HET ONDERZOEK FASE 2 

llet uiteindelijke doel van het onderzoek fase 2 van het project 

Noord-Brabant is maatregelen respectievelijk aanknopingspunten 

voor maatregelen aan te geven waarmee de geconstateerde onvei

ligheid van de aandachtsgebieden kunnen worden bestreden. 

Hiernaast zullen op grond van bestaande kennis eveneens maatre

gelen worden aangegeven voor meer algemene problemen. 

Deze algemene doelstelling kan op de volgende wijze worden bereikt: 

- uit de gevonden aandachtsgebieden selectie van die gebieden die 

in aanmerking komen voor onderzoek. 

- voor deze onderzoeksgebieden bepalen waar de onveiligheid zich 

met name manifesteert: bij welke wegbeheerder en binnen en/of 

buiten de bebouwde kom. 

- een nadere analyse van de ongevallengegevens kan reeds maatre

gelen of aanknopingspunten daarvoor opleveren. 

- een vergelijking van weg- en verkeerskenmerken tussen Noord

Brabant en de Rest van Nederland kan eveneens maatregelen res

pectievelijk aanknopingspunten daarvoor opleveren. 

- bepalen van relaties tussen weg-, verkeers- en ongevalskenmerken 

voor die gebieden waar deze kennis nog ontbreekt. Ten dele kan dit 

resulteren in maatregelen of aanknopingspunten daarvoor. Voor een 

ander deel zullen slechts na verder onderzoek aanknopingspunten 

voor maatregelen kunnen worden gevonden. 

- door bepaling van de condities waaronder bepaalde ongevallen 

zich voordoen kan de meest geäigende maatregel worden bepaald. 

9 prioriteiten in het totale pakket maatregelen kunnen worden 

aangegeven op grond van op praktijkervaring gebaseerde logische 

overwegingen en op grond van kwantitatieve beslissingsregels. 
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I. DE 01~EnZOm{SGEBIEDEN 

1.1. De keuze van de ~nderzoeksgebieden 

1.1.1. De keuze van te onderzoeken aandachtsgebieden 
------------------------------------------~--

Uit de beschrijvende fase van het onderzoek naar de onveiligheid 

in de provincie Noord-Brabant zijn een aantal zogenaamde aan

dachtsgebieden voortgekomen. Het betreft hier combinaties van 

ongevalskenmerken, waarvoor het aantal verkeersdoden per 105 in

woners in de perióde 1971 t/m 1973 in Noord-Brabant beduidend 

hoger ligt dan in de Rest van Nederland. Dit verschil komt tot 

uitdrukking in de mortaliteitsverhouding (MTV), die is gedefini

eerd als de verhouding tussen het aantal doden per 105 inwoners in 

Noord-Brabant en het aantal doden per 105 inwoners in de Rest 

van Nederland. 

In Bijlage 1 is een overzicht van de 26 gevonden aandachtsgebieden 

uit de eerste fase opgenomen. 

Voor de volgende fase van het onderzoek kunnen deze aandachtsge

bieden in drie groepen worden onderscheiden: 

a. aandachtsgebieden waarvoor voldoende onderzoeksmogelijkheden 

aanwezig zijn; 

b. aandachtsgebieden waarvoor onderzoek slechts in beperkte mate 

mogelijk is. Voor deze aandachtsgebieden kunnen reeds na een ge

ringe onderzoeksinspanning adviezen voor maatregelen worden ge-

geven; 

c. aandachtsgebieden waarvoor geen onderzoek mogelijk is noch 

direct maatregelen kunnen worden aanbevolen. 

Bij het bepalen van de ónderzoeksmogelijkheden voor ieder aan

dachtsgebied waren een aantal overwegingen van belang. Daarbij 

dient nog te worden opgemerkt dat het niet mogelijk was bij het 

maken van de keuze kwantitatieve maatstaven aan te leggen. Ook 

al zou dit wel mogelijk geweest zijn dan nog blijft de gemaakte 

keuze subjectief. 

De volgende overwegingen waren van belang bij de keuze van de 

aandachtsgebieden die· onderzocht konden worden: 
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- Er moeten voldoende mogelijkheden zijn om het betreffende deel 

van de problematiek te onderzoeken. 

- De verwachting moet bestaan dat het onderzoek adviezen voor 

m,aa tregclen oplevert, die cle verkeersonveiligheid (al thans dat 

·deel dat onderzocht is) doen afnemen. 

- Het verschil tussen Noord-Brabant en de Rest van Nederland 

(uitgedrukt door de HTV) moet voldoende groot zijn. Hieraan lag 

de gedachte ten grondslag, dat delen van de verkeersonve~ligheids

problematiek, waarvoor Noord-Brabant sterk afwijkt van de Rest 

van Nederland, in Noord-Brabant eenvoudiger onderzocht en door 

maatregelen bestreden kunnen worden dan andere ~elen van de on

veiligheidsproblematiek (vanzelfsprekend zijn cellen waarvoor de 

HTV kleiner dan één ,.,as niet verder beschom.,d). 

- Het aantal verkeersdoden in Noord-Brabant voor de betreffende 

combinatie van ongevalskenmerken moet niet te klein zijn. Het 

spreekt ,voor zich dat combinaties van ongevalskenmerken, ,·,aarin

een groot aantal doden per jaar valt, het eerst in aanmerking 

komen voor onderzoek. 

Binnen de groep aandachtsgebieden die onderzocht kunnen worden is 

dan nog een verdere grof!! ering mogelijk. Er zijn namelijk in som

mige gevallen een aantal aandachtsgebieden die betrekking hebben 

op dezelfde problematiek. Deze aandachtsgebieden geven dan een 

gedetailleerde beschrijving van delen van de problematiek. ~oor 

het onderzoek is het echter noodzakelijk de problematiek als ge

heel te beschom.,en en niet losse delen ervan. Zo hangen bijvoor

beeld de aandachtsgebieden 10 en 13 tlm 20 nauw samen. 

De 26 aandachtsgebieden kunnen op bas'is van het bovenstaande als 

volgt worden onderverdeeld: 

a. Aandachtsgebieden die uitgebreid onderzocht worden 

Hierbij zijn vier groepen te onderscheiden, die als volgt te be

schrijven zijn (de bijbehorende numoers van de aandachtsgebieden 

staan tussen haakjes aangegeven): 

I. Noord-Brabant heeft relatief veel doden bij kop-staart- en 
, . 

flankbotsingen (10, 13 tiro 20) (aantal doden in Noord-Brabant in 

1971 tlm 1973 bij kop-staartbotsingen 2~0 en bij flankbotsingen 

526). 
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11. In Noord-Brabant vallen relatief veel doden bij schemer en 

duisternis (3). (Aantal. doden in Noord-Brabant in 1971 t/m 1973 
is 776) 
111. Noord-Brabant heeft relatief veel doden op kruispunten op 

Rijkswegen (S). (Aantal doden in Noord-Brabant in 1971 t/m 1973 
is 10:;) 

IV. Noord-Brabant heeft op werkdagen (vooral op vrijdag) rela

tief veel doden buiten de bebouwde kom (in 1971 t/m 1973 760). 
In het weekend vallen er in Noord-Brabant relatief veel doden op 

zondag zowel binnen als buiten de bebouwde kom (in 1971 t/m 197:; 
306). Verder is de maandag in Noord-Brabant relatief onveiliger 

dan de dinsdag (q, 5, 6 en 7). 

b. Aandachtsgebieden die beperkt onderzocht worden 

Hieronder vallen de aandachtsgebieden 9, 11 en 12. Deze hebben 

allen betrekking op slachtoffers van ongevallen waarbij slechts 

één voertuig betrokken was. 

Er vallen in Noord-Brabant relatief niet meer dodelijke slacht

offers in deze categorie ongevallen in vergelijking met andere 

soorten ongevallen. Wel treden er binnen deze categorie die we 

enkelvoudige ongevallen zullen noemen op verschillende tijdstip

pen en/of voor verschillende wegbeheerders verschuivingen op. 

Dit probleem vormt onderzoeksgebied V. 

c. Aandachtsgebieden die niet onderzocht worden 

Over blijven nu nog de aandachtsgebieden, die niet onderzocht 

worden. Het betreft hier de volgende aandachtsgebieden: 

(1) en (2). Deze aandachtsgebieden zijn zo globaal dat onderzoek 

niet mogelijk is. 

(21) t/m (26). Deze aandachtsgebieden hebben betrekking op com

binaties van tijdstip ongeval en wijze verkeersdeelname slacht

offer. Omdat in het onderzoek naar de onder a genoemde aandachts

gebieden ook de tijd en de betreffende voertuigsoort opgenomen 

zal zijn, is een apart onderzoek voor de aandachtsgebieden 21 t/m 

26 niet nodig. 

1.1.2. Het vaststellen van de onderzoeksgebieden 

De te onderzoeken aandachtsgebieden zijn verder opgesplitst naar 
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wegbeheerder en bebouwing (zie Bijlage 2), waarbij gekeken is op 

welke delen van het Noord-Brabantse wegennet het probleem het 

grootst is (d.w.z. het grootste verschil met de Rest van Neder

land vertonen). Het onderzoek kan dan tot dit deel van het Noord

Brabantse wegennet beperkt blijven. 
De geselecteerde groepen van aandachtsgebieden, die ondeFzocht 

worden op een deel van het Brabantse wegennet, worden onderzoeks

gebieden genoemd. 

De onderzoeksgebieden zijn: 

I. Kop-staart- en flankbotsingen op Rijks- en Provinciale wegen 

binnen en bui ten de bebomvde kom. 

11. Schemer en Duisternis op Rijks- en Provinciale wegen binnen 

en buiten de bebouwde kom. 

111. Kruispunten op Rijks'\'egen bui ten de bebomvde kom. 

IV. De onveiligheid op verschillende dagen van de ,"eek op het ge

hele Noord-Brabantse wegennet. 

Voor beperkt onderzoek komt in aanmerking" 

V • Enkelvoudige ongevallen op Rijks- en Provinciale 'vegen binnen 

en bui ten de bebou,V'de kom (op Rijk~,,,egen vooral eenzijdige onge

vallen op Provinciale wegen vooral aanrijdingen met geparkeerde 

voertuigen en vaste voorwerpen). 

1.2. Nadere beschrijving van de onderzoeksgêbieden 

~Iet behulp van de tabellen uit de eerste fase van het onderzo~k 

(de zogenaamde B. tabellen) en enige aanvullende tabellen is een 

verdere beschrijving van de onderzoeksgebieden gemaakt. 

1.2.1. Onderzoeksgebied kop-staart- en flankbotsingen (I) 

Dit onderzoeksgebied heèft betrekking op de aandachtsgebieden 10 

en 13 tlm 20. De samenhang tussen deze aandachtsgebieden is weer

gegeven in het schema op de volgende bladzijde. 

De problematiek blijkt, ,,,anneer rekening ,V'ordt gehouden met ver-
• 

schil in ,V'eglengte per ,V'egbeheerder en binnen en bui ten de bebom{-

de kom, vooral aam/ezig te zijn op Rijks-" en Provinciale ,-regen, 

zo'V'el binnen als bui ten de bebou,V'de kom. 

net onderzoek kan dan ook beperkt worden tot dit deel van h~t 

Noord:-TIrabantse ~.,egennet. 

Uit de TI-tabellen en enige aanvullende tabellen bleek het pro;-
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bleem zich in hoofdzaak voor te doen op rechte weggedeelten en 

(in mindere mate) op kruispunten en verder voor alle weggebrui

kers en onder alle licht- en weersomstandigheden en bij iedere 

toestand van het wegdek. 

Samenvattend kan worden gesteld dat op Rijks- en Provinciale wegen 

in Noord-Brabant, zowel binnen als buiten de bebouwde kom de ge

hele dag relatief veel kop-staart en flankbotsingen voorkomen. 

Daarbij komen de kop-staart aanrijdingen in het bijzonder gedurende 

de nachtelijke uren meer voor en de flankbotsingen vooral van 

09.00-16.00 uur en 00.00-07.00 uur. 

1.2.2. Onderzoeksgebied Schemer en Duisternis (11) 

Dit onderzoeksgebied heeft betrekking op aandachtsgebied no. (3). 
Wanneer we een opsplitsing maken naar wegbeheerder en bebouwing, 

dan blijkt het probleem (naar km weglengte gerekend) het grootst 

te zijn op Rijks- en Provinciale wegen, zowel binnen als buiten de· 

bebouwde kom. Het onderzoek kan dan ook beperkt worden tot dit 

deel van het wegennet. 

Uit de B-tabellen en enige aanvullende tabellen blijkt verder dat 

het probleem zich (op dit deel van het wegennet) voordoet: 

- voor alle botsingstypen, maar speciaal bij kop-staart- en flank

botsingen; 

- voor vrachtauto's, motoren en scooters, fietsers en bromfietsers; 

- vooral op rechte weggedeelten; 

- onder alle weersomstandigheden, maar iets meer bij regen en mist. 

1.2.3. Onderzoeksgebied kruispunten (111) 

Uit het beschrijvende onderzoek naar de onveiligheid is gebleken 

dat Noord-Brabant in vergelijking met de Rest van Nederland re

latief veel doden heeft op kruispunten op Rijkswegen. Dit vooral 

in vergelijking met het aantal doden op kruispunten op Provin

ciale wegen en op hoek/bocht op beide wegen (aandachtsgebied 8). 

Omdat dit verschil met de Rest van Nederland vrijwel uitsluitend 

buiten de bebouwde kom is geconstateerd kan het onderzoeksgebied 
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beperkt worden tot kruispunten op Rijkswegen buiten de bebouwde. 

leom. 

Binnen dit onderzoeksgebied is het effect sterker gebleken: 
a. bij schemer en duistèrnis t.o.v. daglicht; 

b. in afnemende ma te voor· flank-, kop-staart-, frontaalbotsingen· 

cn botsingen tegen voetgangers t.o.v. de overige typen botsingen; 

c. in afnemende mate voor bromfietsers, fietsers, ·inzittenden van 

vracht- en bestelauto's en voetgangers t.o.v. de overige wijzen 

" van verkeersdeelname. 

1.2.4. Onderzoeksgebied dagen van de week (IV) 

Di tonderzoelesgebied heeft betrekking op de aandachtsgebieden 4, 

t/m 7. Deze kunnen als volgt ,>'orden omschreven: 

Noord-Brabant heeft op alle werkdagen relatief veel doden buiten 

de béboU\'ldekoill (de vrijdag is daarbij iets ongunstiger). In het 

weekend vallen er relatief veel doden in Noord-Drabant op zondag 

zo'>'el binnen als buiten de beboU'\'lde kom. Verder is de maandag 

in Noord-Brabant relatief onveiliger dan de dinsdag. 

De samenhang kan als volgt in een schema worden weergegeven: 

I Noord-Brabant meer dan Rest v. Ned. (1~ 

za. + zo. 
11 

+ 
/ 

za. + zo 
h 

niet / alleen ,.. 
Y-." 

zaterdag 
(6) . 

zondag 
(6) 

,"/erkdagen (4) 

vooral 

vrijdag 

In dit schema komt aandachtsgebied 7 (ma. t.o.v. di.) niet voor 

omdat dit los staat van de and&re aandachtsgebieden. 
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In tabel 1 is de procentuele verdeling van het aantal doden 

over de dagen van de week gegeven uitgesplitst naar wegbeheer

der. 

Bij verdere opsplitsing naar w'egbeheerder blijkt uit de HTV w'aar

den dat het 'I'erkdageffect vooral bij me)' is terug te vinden. 

Aanvullend is gekeken naar de procentuele verdeling van het aan

tal doden over de dagen van de week (zie tabel 1. TIet beschou

wen van deze tabel ,"as noodzakelijk, omdat een aantal van de ge

vonden verschillen het gevolg zijn van de wijze waarop de'dagen 

samen zijn genomen). TIieruit blijkt dat Noord-Brabant en Rest 

van Nederland vooral verschillen op zaterdag, wanneer het per

centage doden in Noord-Brabant lager is (of o~gekeerd in Noord

Brabani het percentage doden op werkdagen + zondag hoger is). 

Opspli tsing naar béboU1l7Îng levert op: 

1. È~~~~~; grootste verschil op zondag (Noord-Brabant hoger dan 

RN, HTV = 1.~8) en vrijdag (Noord-Brabant lager, ~ITV = 0.97). 
2. buiten; grootste verschil op zaterdag (Noord-Bra~ant lager, ------ . 

HTV = 1.02; omgekeerd: werk + zondag Noord-Brabant hoger, HTV = 
1.53). 
Verdere opsplitsing naar wegbeheerder laat zien: 

1. È~!:!:~~; zondag m." P\Y en Rl., hoger voor Noord-Brabant (dit geldt 

sterker voor RH, maar dit is de 'kleinste groep); vrijdag vooral 

m., lager. in Noord-Brabant. 

2. È~~!~~; werk + zondag GlV', PW en Rl., hoger in Noord-Brabant. 

Di t gaat ook op voor Piv en m., binnen bebouwde kom. 

Daarnaast zijn er nog een aantal minder systematische verschillen 

tussen Noord-Brabant en Rest van Nederland. 

(Daaronder val,len ook de aandachtsgebieden 5 en 7) 

Samenvattend kan '''orden gesteld dat Noord-Brabant op de , ... erkdagen 

en de zondagen relatief onveiliger is dan de Rest van Nederland. 

Dit is op zaterdag niet het geval. 

Di t effect blijlct zo,,,el binnen als bui ten de beboU1"de kom aanwe

zig te zijn, maar binnen de beboU1"de kom is de zondag nog onvei

liger (t.o.v. Rest van Nederland) en de vrijdag veiliger. Het 

effeci is voor a~le wegbeheerders terug te vinden. 
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1.2.5. Onderzoeksgebied enkelvoudige ongevallen (V) 

Het betreft hier de aandachtsgebieden 9, 11 en 12, die als volgt 

kunnen worden samengevat. 

Op Rijkswegen vallen in Noord-Brabant relatief veel doden bij 

eenzijdige ongevallen en op Provinciale wegen bij aanrijdingen 

tegen geparkeerde voertuigen en vaste voorwerpen. 

Bij aanrijdingen tegen geparkeerde voertuigen en vaste voorwerpen 

vallen in Noord-Brabant relatief veel doden bibeko gedurende de 

periode 0-7/18-21 uur en bubeko gedurènde 18-7 uur. 

Relatief veel doden vallen in Noord-Brabant bij aanrijdingen tegen 

geparkeerde voertuigen en vaste voorwerpen in de periode 0-3 uur. 

Het grootste gedeelte van deze problematiek valt buiten de bebouw

de kom. We zullen ons dan ook tot dat gebied beperken. 

Het probleem betreft dus enkelvoudige ongevallen op Rijks- en Pro

vinciale wegen buiten de bebouwde kom, waarbij op de Rijkswegen 

vooral de eenzijdige ongevallen en op de Provinciale wegen vooral 

de aanrijdingen met vaste voorwerpen en geparkeerde voertuigen 

van belang zijn. 

Voor de nadere beschrijving van dit onderzoeksgebied is een andere 

vorm gekozen dan in de voorgaande gevallen. In dit geval zijn SWOV

gegevens en gegevens over dodelijke ongevallen op provinciale wegen 

uit het Veronica-bestand beschouwd. Daarbij is niet vergeleken met 

de Rest van Nederland, maar is binnen Noord-Brabant gekeken in welke 

situaties enkelvoudige ongevallen relatief meer voorkomen dan ande

re ongeval stypen. 

Reden voor deze afwijkende beschrijving is dat voor dit onderzoeks

gebied de maatregelen grotendeels bekend zijn en dat in dit geval 

vooral gezocht moet worden waar deze maatregelen moeten worden toe

gepast. Uit tabel .2 blijkt dan dat het probleem zich voordoet. 

Voor Rijkswegen buiten de bebouwde kom vooral 

- op rechte wegvakken en in hoeken/bochten 

- van 21.00-03.00 uur 

- voor personenauto·s. 

Voor Provinciale wegen buiten de bebouwde kom vooral 

- in hoeken en bochten en minder op rechte wegvakken 

- bij schemer en duisternis 
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- van 21.00-03.00 uur 

- voor personenauto's 

- bij natte wegdekken. 

Voor de andere ongevalskenmerken zijn geen specifiek gevaarlijke 

klassen aan te wijzen. 

1.3. Mogelijke oorzaken voor de onveiligheid van de onderzoeksge

bieden 

1.3.1. Onderzoeksgebied kop-staart- en flankbotsingen (I) ----------------------------------------------
Als mogelijke oorzaken voor het ontstaan van de vele kop-staart

en flankbotsingen kunnen worden genoemd: 

a. meer kruisingen (ook kruisende fietspaden) 

b. veel uitritten 

c. minder vrij liggende fietspaden 

d. veel discontinuiteiten in de wegbreedte (wisselend aantal rij

stroken) 

e. minder zicht op de voorganger 

f. minder zicht op kruisingen en uitritten 

g. minder verlichting (waardoor er 's nachts nog meer kop-staart

en flankbotsingen voorkomen) 

h. een of meer van deze kenmerken in combinatie met hogere inten

siteit op hoofdweg en/of kruisende wegen. 

Dit alles in vergelijking met de Rest van Nederland. 

1.3.2. Onderzoeksgebied Schemer en Duisternis (11) 
----------------------------------~---

Het ligt voor de hand om te veronderstellen dat de grotere ver

keersonveiligheid bij schemer en duisternis in Noord-Brabant een 

gevolg is van een hogere verkeersprestatie gedurende schemer en 

duisternis in Noord-Brabant dan in de Rest van Nederland. 

Ook de verkeerssamenstelling zou anders kunnen zijn met name meer 

vrachtverkeer en fietsers en bromfietsers in Noord-Brabant dan in 

de Rest van Nederland bij schemer en duisternis. 

Als tweede belangrijke oorzaak kan de wegverlichting worden ge

noemd. In vergelijking met de Rest van Nederland valt een groter 
L 
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gedeelte van de dodelijke slachtoffers bij schemer en duister

nis waar wegverlichting ontbreekt, vooral buiten de bebouwde 

kom. 

De verlichting kan hier op twee manieren van belang zijn. 

In de eerste plaats is het mogelijk dat er in Noord-Brabant re

latief meer onverlichte wegvakken zijn dan in de Rest van Ne

derland. 

In de tweede plaats is het mogelijk dat de invloed van andere 

wegk~nmerken op de onveiligheid 's nachts versterkt wordt door 

de afwezigheid van verlichting. Gedacht kan daarbij worden aan 

de wegkenmerken, die ook al in het onderzoek naar kop-staart-

en flankongevallen zijn genoemd, zoals meer kruisingen, meer 

uitritten, minder vrij liggende fietspaden, wisselende wegbreedte 

en onvoldoende zicht op deze discontinuiteiten. 

!liet name dit laatste aspect is van belang. Wanneer het zic'ht opc 

discontinuiteiten onvoldoende is, dan zal dit effeèt versterkt 

kunnen worden, indien er bij schemer en duisternis geen verlich

ting aanwezig is. 

Ook een combinatie van meer verkeer en minder verlichting kan als 

mogelijke oorzaak voor de hogere onveiligheid worden gezien. Ver

der is het mogelijk dat een hoger alcoholgebruik in Noord-Brabant 

een rol speelt. 

Kort samengevat zijn er de volgende hypothesen over het ontstaan 

van een grotere onveiligheid bij schemer en duisternis: 

a. meer verkeer bij schemer en duisternis in Noord-Brabant in ver

gelijking met de Rest van Nederland; 

b. andere verkeerssamenstelling bij schemer en duisternis in Noord

Brabant t.o.v. de Rest van Nederland; 

c. minder verlichting in Noord-Brabant; 

d. meer discontinuiteiten, die slechter zichtbaar zijn vooral bij 

schemer en duisternis wanneer de wegverlichting ontbreekt; 

e. meer alcoholgebruik in Noord-Brabant. 

1.3.3. Onderzoeksgebied kruispunten (111) ----------------------------
Als aandachtsgebied is gevonden dat het aantal doden op kruispunten 

van Rijkswegen buiten de bebouwde kom in Noord-Brabant, gedeeld door 
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de weglengte van Rijkswegen buiten de bebouwde kom, hoger is 

dan op soortgelijke kruispunten in de Rest van Nederland. 

Wanneer uitgegaan wordt van eenzelfde mate van onveiligheid, 

uitgedrukt in het aantal doden per eenheid van verkeerspresta-

,tie, in Noord-Brabant en in de Rest van Nederland, dan kan als 

eerste hypothese worden verondersteld dat of het aantal kruis

punten per kilometer weg in Noord-Brabant groter is dan in de 

Rest van Nederland bij een gelijke gemiddelde verkeersprestatie 

per kruispunt of het aantal kruispunten per km weglengte is ge

lijk, maar de gemiddelde verkeersprestatie op kruispunten in 

Noord-Brabant ligt hoger. Dit alles voor Rijkswegen buiten de be

bouwde kom. 

Een verdere detaillering van de beschikbare gegevens over de ver

keersdoden heeft geleid tot de veronderstelling dat niet alleen 

de verkeersintensiteiten van de Rijkswegen zelf, maar ook die van 

de kruisende wegen in Noord-Brabant hoger zijn dan in de Rest van 

Nederland; steeds uitgaande van eenzelfde mate van onveiligheid. 

Het onderhavige probleem is groter gebleken bij schemer en duis

ternis dan bij daglicht. Dit leidt tot de veronderstelling dat 

gedurende de periode van schemer en duisternis de verkeerspres

tatie op kruispunten van Rijkswegen buiten de bebouwde kom in 

Noord-Brabant hoger is dan in de Rest van Nederland. Dit geldt 

ook voor de daglichtperiode, zij het in mindere mate. 

Voor enkele typen botsingen zijn relatief veel doden op kruispun

ten gevallen. Dit geldt vooral voor flankbotsingen en in mindere 

mate voor kop-staart-, frontaalbotsingen en botsingen tegen voet

gangers. Daar vooral voor bromfietsers en fietsers en verder voor 

inzittenden van vracht- en bestelauto's en voetgangers eveneens 

een relatief hoog aantal doden geconstateerd is, kan worden ver

ondersteld dat op kruispunten van Rijkswegen buiten de bebouwde 

kom in Noord-Brabant de intensiteiten van het, vooral overstekende, 

langzame verkeer en het vrachtverkeer hoger zijn dan in de Rest 

van Nederland. 

Tenslotte kan worden verondersteld dat de hogere onveiligheid op 
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kruispunten van Rijkswegen buiten de bebouwde kom in Noord-Bra

bant een gevolg is van een verschil in vormgeving tussen Noord

Brabant en de Rest van Nederland. Met name wordt hierbij gedacht 

aan gelijkvloerse kruisingen in dubbelbaans autowegen. Op grond 

van praktijkkennis wordt verondersteld dat er in Noord-Brabant 

meer van deze kruisingen zijn dan in de Rest van Nederland. 

Samengevat komen achtereenvolgens de volgende hypothesen over mo

gelijke oorzaken van de onveiligheid op kruispunten van Rijkswe

gen buiten de bebouwde kom voor toetsing in aanmerking: 

a. de gemiddelde verkeersprestatie op bovengenoemde kruispunten 

vermenigvuldigd met het aantal van die kruispunten per eenheid 

van weglengte is in Noord-Brabant in vergelijking met de Rest van 

Nederland evenveel hoger als het aantal doden per kilometer weg

lengte op bovengenoemde kruispunten in Noord-Brabant hoger is dan 

in de Rest van Nederland •• 

b. de gemiddelde verkeersprestatie op de kruispunten is ge

durende de periode van schemer en duisternis in Noord-Brabant 

hoger dan in de Rest van Nederland. Dit in verhouding tot de 

mate van onveiligheid, uitgedrukt in het aantal doden aldaar per 

eenheid van weglengte gedurende die periode. 

c. de gemiddelde verkeersprestatie van het, vooral overstekende, 

langzame verkeer en vrachtverkeer op de kruispunten is in Noord

Brabant hoger dan in de rest van Nederland. Dit in verhouding tot 

de mate van onveiligheid, uitgedrukt in het aantal doden aldaar 

onder voetgangers, bromfietsers en fietsers en verder onder in

zittenden van vracht- en bestelauto's, per eenheid van weglengte. 

d. Noord-Brabant heeft meer gelijkvloerse kruisingen in dubbel

baans autowegen, dan de Rest van Nederland, uitgedrukt per kilo

meter weglengte. 

Hypothesen 

1. Meer verkeer op zondag binnen de bebouwde kom van Noord

Brabant. 
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2. Meer verkeer op werk + zondag in Noord-Brabant met uitzonde

ring van GW binnen bebouwde kom. 

Ad hypothese 1. 

Waarschijnlijk betreft het verkeer met een sociale functie (ke~~ 
~f café-bezoek). Verdere naml'ijzingcn hiervoor kan een verdeling 

naar tijdstip (en 1ecftijd) geven. Wat betreft vervoermiddel zijn 

nl~~ soorten (m.u.v. vrachtverkeer) ~e verwachten, miar misschien 

toch iets meer langzaam verkeer en vobtgangcrs. 

In verband met de-mogelijkheid tot maatregelen is het van belang te 

weten of het om bepaalde typen gemeenten ga~t, bv. kleine gemeenten. 

Ad hypothe~e 2. ~ 

liet is aannemelijk dat voor werkdagen een andere verklaring opgaat 

dan voor zondag. Voor zon'dag kan gedeeltelijk de redenering van 1 

worden gevolgd, aangevuld met de veronderstelling dat er meer re

creatieverkeer op zondag in Noord-Brnbant is. Dit laatste biedt 
verder geen aanknopingspunten voor. onderzoek of maatregelen. 

Het verkeer op werkdagen zal bestaan uit verkeer met verschillende 

motieven, zoals woon-werk, woon-school, woon-winkel, werk-werk en 

sociaal verkeer. Hiermee zouden moeten samenhangen de tijdstippen, 
wijze van verkeersdeelname e~ leeftijd. Er moet dus naar eventuele 

verschillen hierin ,,'orden gezocht. De OlU\rang van bedoeld verh:eer 

bui ten de bebou''lcle kom zal samenhangen l!let de urbanisatiegraad; 

m.a.w. in kleine"gemeenten wonen verhoudiQgsgewijs meer inwoners 

buiten bebou~de kom. 

1.3.5. Onderzoekgebied enkelvoudige ongevallen (V) ---------------------------------------

Enkelvoudige ongevallen ontstaan voor het grootste gedeelte, door

dat het voertuig van de weg raakt. Dit van de weg afraken kan 

een gevolg zijn van een defect aan het voertuig bv. klapband, 

een fout of onoplettendheid van de bestuurder of van een andere 

bestuurder (uitwijken) en van onvolkomenheden aan de weg. Dit 

laatste kan nog verder worden omschreven. 
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.De l)estuurcler heeft om zijn voertuia op de wea te lmnncn houden 

inf orma. tie nodig over de positie van zijn voertuig op de 

weg~ Ook ~al de bestuurder zijn rijeedrag moeten aanpassen 

aan veranderingen in het ·wegtrac6 zoals een hoek of bocht, m.a.w. 

hij zal tijdig moeten lmnnen anticiperen op <leze veranderingen. 

lliervoor zal ook inforeatic noodzakelijk zijn. Ongunstige omstan

digheden kunnen de waarneembaarheid van de informatie bemoeilijken • . 
Anderzins is het mogelijk dat de weg onvoldoende stroef is, waar-

door het voertuig van de weg kan raken. 

De afloop van het ongeval (tegen vast voorwerp, tegen geparkeerd 

voertuig of in berm stilstaan) is afhankelijk van de obstakels die 

eventueel in de berm aanwezig zijn. 

Als mogelijke oorzaken voor het van de weg raken kunnen worden 

genoemd: 

a. onvoldoende stroefheid van het wegdek 

b. onvoldoende informatie over het_verloop van de weg (wegmarke

ring) 

c. onvoldoende verlichting (omdat de ongevallen veel 's nachts 

gebeuren) 

d. alcoholgebruik door de bestuurder (afgenomen reactievermogen) 

e. te hoge snelheden in bochten 

Als oorzaak voor het hoge aantal aanrijdingen met vaste voorwer

pen op provinciale wegen kan worden genoemd 

f. de aanwezigheid van veel obstakels (vooral bomen) in de berm 

van provinciale wegen. 

Voor Rijkswegen is het omgekeerde het geval, hier vallen meer 

doden bij eenzijdige ongevallen. 
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I I. lIET ONDERZOEK 

Inleiding 

In het voorgaande z1Jn vijf onderzoekgebieden bepaald te weten 

I. Kop-staart- en flankbotsingen op Rijks- en Provinciale wegen 

binnen en buiten de bebouwde kom; 

11. Schemer en duisternis op Rijks- en Provinciale wegen binnen 

en buiten de bebouwde kom; 

111. Kruispunten op Rijkswegen buiten de bebouwde kom; 

IV. Verschillende dagen van de week; 

V. Enkelvoudige ongevallen op Rijks- en Provinciale wegen buiten 

de bebouwde kom. 

Deze vijf delen van de onveiligheidsproblematiek (die elkaar ge

deeltelijk overlappen) moeten nu onderzocht worden, waarbij zo

veel mogelijk de genoemde hypothesen getoetst moeten worden. 

In het onderzoek z1Jn een aantal stappen te onderscheiden. 

1. Analyse S\VOV-ongevo.llenbestand (Noord-Brabant in vergelijking 

met de .Rest van Nederland). 

2a. -Onderzoek naar verschil in verkcerskcruner1cen tus

ten Noord-Brabant en de Rest van Nederland. 

2b. Onderzoel{ 'naar vcrschil in 'I'cgkenmcrl{cn in Noord-Brabant en 

de Rest van Nederland. 

3. Onderzoek naar de relatie ongevallen-wegkenmcrken-verkcersken

merkcn binncn Noord-Brabant. 

Ieder van deze stappen heeft een ander doel. De eerste stap is 

vooral bedoeld om de hypothesen waar mogelijk nader te precise

Den. De tweede stap is bedoeld om hypothesen betreffende ver

schillen in verkeers- en in wegkenmerken te toetsen. Deze stap 

zal zeer beperkt zijn door gebrek aan gegevens, terwijl deze 

gegevens ook niet op korte termijn te verzamelen zijn. 

De derde stap is bedoeld om in Noord-Brabant kenmerken op te 

sporen die een belangrijke bijdrage aan de verkeersonveiligheid 

leveren. 

Deze laatste stap moet worden beschouwd als het belangrijkste 

deel van het onderzoek, omdat verwacht mag worden dat vooral 

deze stap veel kennïs over de oorzaken van de onveiligheid op 
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zal leveren. Ook kunnen wellicht de meeste indicaties voor maat

regelen aan deze stap worden ontleend. Voor deze stap zullen 

binnen Noord-Brabant een groot aantal gegevens verzameld moeten 

worden, zodat ook het grootste deel van de onderzoektijd voor 

de derde stap gereserveerd moet worden. Opgemerkt kan worden dat 

voortbordurend op de verschilbenadering ook deze stap in verge

lijking met de Rest van Nederland zou moeten worden uitgevoerd. 

Onder andere omdat dit in het algemeen op grote praktische pro

blemen zal stuiten is er in deze stap gekozen voor een onderzoek 

binnen Noord-Brabant. 

De twee eerste stappen kunnen (voorzover van toepassing) voor de 

vijf onderzoekgebieden apart beschouwd worden. In de derde stap 

zal veel meer één geïntegreerd onderzoek plaatsvinden. 

Opgemerkt kan nog worden dat in de gedachtengang deze stappen el~ 

kaar opvolgen. Ze kunnen echter gezien de beperkte tijd tegelij_ 

kertijd worden uitgevoerd. 

11.1. Analyse SWOV-ongevallenbestand 

Voor deze analyse kan g~bruik worden ~emaakt van het CBS-bestand 

"dodelijke on~evallen" over de jaren 1968 t/ro 1971.1: en het Si'lOV

bestand "aanvullende gegevens over dodelijke ongevallen" over de 

jaren 1968 t/m 1974. 

In dit laatste be-Stand is ook een manoeuvrecodering opgenomen. lIet 

jaar 1975 kan nog niet ,.,orden meegenomen ondat hiervoor het be

stand "aanvullende gegevens" nog niet voor ver''1erking beschikbaar 

is. Wanneer dit bestand tijdig gereed is, dan is bet z~er wenselijk 

ook he,t jaar 1.975 mee te nemen en dus te analyseren over 1968 t/m 

1975. 

In deze nieU1'1e analyse zal zoveel mogelijk ge,.,erkt w'orden met aan

tallen ongevallen en'alleen in bijzondere gevallen zal nog het aan

tal slachtoffers gehanteerd worden. Als expositiegrootheid komt 

vooral de '\Teglengte in aanmerking en slechts een enkele maal het 

aantal imV'oners. 

Voor de analyse kan gebruik worden gemaakt van dezelfde techniek 
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als in het beschrijvcnde _ondcrzoek is gehantecrd, dc'zogcnaaudc 

,"/Pr-f-analyse (zie voor ~eschrijving hct rapport "Dc Vc'rkeersonvei

lighcid in de provincie Noord-Brabant I en 11", Appendix 11.11) • 
• 

-Er zullen enige aanpassingen noodzakelijk zijn, omdat niem~e varia-

belcn ingevocrd ''lorden en omdat in sOIlll!lige gevallen meer specif ieke 

vragen bcallt.'~'oord moeten 'I'orden. Ten aanzien van de te analyseren 

tabcllen kan nog '1orden opgemerkt, dat pêr tabel niet mcer d'an 

vier kenmerl{cn moeten ''lorden 'genom.en en dat het aantal klassen 
~ .' . 

zo klcin mogelijk lll!>et ,.,orden gehouden. Dit. alles om de analyse 

goed mogelijk te maken (niet te kleine aant~llen). 

De te analyseren kelll:1erken zijn opgenomen in bij lage 3. Daarbij 

is zoveel mogelijk reeds de gewenste klasseindeling aangegeven. 

Nader bekeken zal nog moeten ''lorden of en hoe de kenmerk~.n "ma

noeuvre" en "betroldeen voertuigen" opgenomen kunnen ''lorden. Daar

bij zal in de eerste plaats waarschijnlijk een indeling naar aantal 

betrokken verkeersmiddelen gemaakt moeten worden (één, h:ee en 

meer dan t, ... ee). 

De ruanoeuvrecodering is opgçn~men in het bestand "aanvullende gege
\ 

vens dodelijke ongevallen". ~ndat ~r mog weinig ervaring is met 

. het opnemen van dit kenmerlr in tabellen, kunnen zich hierbij enige 

problemen voordoen. "'anneer het niet mogelijk is te ,verken met het 

kenmerk betrokken voertuigen bij ongevallen, dan zal hiervoor in 

de plaats een tabel met slachtoffergegevens gehanteerd moeten wor

den, ,.,aarbij dan het kenmerk ",'lijze verkeersdeelname slachtoffer" .

gehanteerd kan '~orden. 

Verder moet nog bekeken , ... orden of de kenmerken maand, tijdstip, 

lichtgesteldheid <>p een zinvolle manier samengevoegd kunnen ,"orden, 

,,,aardoor verschillende klassen ontstaan, die samenvallen met ver

schillende verkeersbeelden in combinatie met de verlichting (bve 

wel en niet daglicht spitsuren). 

11.1.1. Onderzoek kop-staart- en flankbotsingen (1) ---------------------------------------

Hierbij is de analyse vooral bedoeld om inzicht te krijgen in de 

manoeuvres die aanleiding zijn tot kop-staart- en flankbotsingen en 
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onder welke omstandigheden deze manoeuvres het meeste voorkomeri~ 

De volgende tabellen zijn daartoe van belang: 

1. Provincie x bebouwing x type ongeval x manoeuvre 

Ui t deze tabel kunnen conclusies '\~'ordell getrokken ovër de Llanocu

vres die kop-staart en flankbotsingen veroorzaken. Wanneer dit 

voldoende resul ta ten oplevert ltan verder alleen met de manoeuvres· 
• worden ge'\l"erkt, die daarbij in zinvolle groepen samengenomen ooe- . 

ten '\I'orden. 

Daarna zijn de volgende tabellen van belang • . 
2. Provincie x bebouwing x manoeuvregroep 

3. Provincie x l?ebomving x manoeuvregroep x wegbeheerder 

l.!. Provincie x b.ebouwing x manoeuvregroep x liCht/maand/tijd 

5. Provincie x bebouwing x manoeuvregroep x plaats ongeval 

6. Provincie x bebouwing x manoeuvregroep x betrokken voertuigen. 

De tabellen genoemd onder 3 t/m 6 geven een verdere beschrijving 

voor ieder kenmerk en maken verfijning van de genoemde hypothesen 

mogelijk. 

Het is dan wenselijk om in deze tabellen zoveel mogelijk ken

merken samen te nemen of weg te laten, wanneer uit de tabel en ge

noemd onder 1 t/m 3 is gebleken dat dit kenmerk (bv. bebouwing) 

nauwelijks invloed heeft. 

Bij de analyse is vooral van belang hoeveel discrepantie er be

staat tussen tabel genoemd onder 2 en de verder uitgesplitste ta

bellen (onder 4 tlm 6). 
Dit kan het beste bepaald worden door voor iedere tabel een groot 

aantal onverzadigde modellen te onderzoeken en dan te bekijken 

welk model het beste de tabel beschrijft. 

De volgende tabellen zijn van belang: 

1. Provincie x bebouw'ing x licht/tnaand/tijd 

2. Provincie x bebom'ling x licht/maand/tijd x betrokken voertui

gen 

3. Provincie x bebomdng x licht/maand/tijd x plaats. 

" 
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~. Provincie x bebomdng x licht/!:::taand/tijd x manoeuvre. 

De eerste tabel kan informatie verschaffen over de spitsuren, 

die tijdens schemer en duisternis vallen en daarmee indirect 

over hypothese a genoemd 'onder 1.3.2. 

De andere tabellen mah:en . een betere beschrijving van het probleem 

Dlogelijlc. • 

In alle tabellen is het reeds eerder genoemde kenmerk licht/ 

maand/tijd van belang. 

Hierbij is geen verdere analyse van het ongevallenbestand nodig. 

Omdat alle noodzakelijke tabellen al bestaan of zijn genoemd on

der 11.1.1. en 11.1.2. 

II.l.~. Onderzoek naar dagen van de week (IV) --------------------------------

Geanalyseerd moeten worden de tabellen met ongevallen uitgesplitst 

naar 

1. Provincie x bebomdng x dag x urbanisatiegraad 

2. Provincie x bebouwing x dag x tijdstip 

3. Provincie x bebom'ling x dag x betroleken voertuigen. 

Is deze tabel niet mogelijk dan kan worden gewerkt met de slacht

offertabel: 

11. Provincie x bebomdng x dag x ,djze verkeersdeelname • . " . 

Een andere oplossing is om de voorgestelde combinaties te analy

seren p~r wijze van verkeersdeelname en als totaal. In dat geval 

kan ste.?dsmet ongevallen , ... orden gewerlct. Verder is van belang de 

slac~toffertabel: 

5. Provincie x bebouwing x dag x leeftijd slachtoffer. 

Als urbanisatiegraad is hier genomen het aantal inwoners per ge

meente onderverdeeld in vijf klasen. 

Voor de klasseindeling van urbanisatiegraad komen eventueel ook 

andere oplossingen in aanmerking (verdere onderverdeling naar 

inwonertal, verdeling naar bevolkingsdichtheid of urbanisatie
code). 
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In ieder geval lJ.oet ,.,orden opgemerkt dat i~deling naar im.,onertal 

een zeer grove indeling oplevert. 

In de onderzoeksperiode zijn een aantal gemeenten in Noord-Brabant 

gewijzigd. Vooraf zal nagegaan moeten worden welke dit zijn en 

,.,elke invloed dit lean hebben. 

Het aantal dodelijke ongevallen resp. slachtoffers moet worden ge

relateerd aan: 

inwonertal per gemeente 

- \Y'eglengte per gemeente·· (onderverdeeld naar binnen-bui ten). 

Behalve de reeds onder 11.1.1. genoemde tabellen waarin de manoeu

vre voorkomt is nog van belang de tabel 

Provincie x bebouwing x licht/maand/tijd x type ongeval. 
Deze tabel geeft informatie over de omstandigheden waaronder de 

enkelvoudige ongevallen voorkomen. 

11.1. Onderzoek naar verschil in verkeers- en wegkenmerken tussen 

Noord-Brabant en de Rest van Nederland 

In de hypothesen worden nagenoeg alleen verschillen in wegkenmerken 

·genoemd als oorz~Jcen voor het geconstateerde verschil in aantal do

den bij kop-staart en flank~o~singen tussen Noord-Brabant en de 

Rest van Nederland. 

-Alleen een onderzoek naar het verschil in aam"lezigheid van de in 1.3.1. 

onder de hypothesen a t/m g genoemde ,.,egkenmerken is dan ook zinvol. 

Di t onderzoek kan alleen geschieden 'Y'anneer gebruik ,.,ordt gCI:1aald 

van bestaande gegevens, omdat een inventarisatie van gegevens in 

geheel Nederland binnen de gestelde termijn niet mogelijk is. 

Daartoe moet gebruik kunnen worden gemaakt van de gegevens die in 

het DHV-onderzoek t.b.v. de nONA-werkgroep fietsverkeer worden ver-
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zaceld. Voor dit onderzoek vindt in een aantal provincies een in

ventarisa tie plan ts van 'ieg- en verkeerskenI:1erken op ca. 7510 van 

alle 'I'egvakli:cn in die provincies van 

- Plam.,egen 

- bui ten de beboUivde kom 

- voor gemengd verkeer 

enkelbaans. 

De inventarisatie geschiedt per wegvak (exclusief kruispuntenl, 

waarbij een strikte definitie wordt gehanteerd. Niet alle weg

vakken waarin discontinuïteiten voorkomen zijn in het onderzoek 

opgenomen. 

'De inventarisatie geschiedt slechts in een aantal provincies, die 

bereid waren mee te werken. 

Het behulp van deze gegevens is als tweede stap in het onderzoek. 

naar kop-staart- en flullkbotsingen een vergelijking mogelijk, tus

sen Noord-Brabant en de andere provincies uit het onderzoek, voor 

'\'at b~treft verschil in 'aamfezighcid van de in de hypothesen ge

'noemde ,·:egkeIl!!1erk(!n. 

Deze vergelijl::.ing is ecbter aan een groo"t aàntal beperkingen on

der,,·o~pen. 

1. Het staat niet vast dat de som van de andere provincies kan 

worden beschouwd als representatief voor de Rest van NedeTland. 

2. Het onderzoek is beperkt tot enkelbaans Rijks- en Provinciale 
• 

plam.,egen bui ten·de bebomfde kom voor gemeÏlgd verkeer. 

Oruda t er geen vas te cri teria zijn, .'ó'aarop een weg 'fel of niet 

op het wegenplan wordt gezet, is het niet bekend of de beperking 

tot plamfegen voor iedere provincie tot een vergelij kb aar deel 

van het ,.,egennet leidt. Ten:ni.nste zal voorde betrolcken provincies 
I 

nagegaan moeten worden ,.,elk percentage van de Rijks- en Provin-

·-ciale wegen plam.,egen is. 

3. De inventarisatie 'ofOrdt pas in het voorjaar van 1977 afgerond.· 

4. De inveutarisa tie is geschied per wegval;:. Niet beleend is of 

geregistreerd w'ordt ,.,aarom en ,.,aar een ,.,egvak ophoudt en ,of er 

aanvullende informatie over de discontinuïteiten is. Ook ,.,egvak~ 

ken kleiner dan 200 m '''orden niet meegenomen. , 
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5. Wegvakken die geen kilometerring hebben vallen eveneens weg. 

6. In d.e nONA-inventarisatie zijn ''Iegvakken, die sinds 197~ zijn 
gereçonstrueerd niet opgenomen. Omdat de hypothesen"gebascer~ zijn' 

op de jaren 1971 t/m 1973 zouden eigenlijk alle wegvakken die 

sinds 1971 zijn gereconstrueerd uitgezonderd moeten ,,,orden. Di-t 

is zeker voor de nest van Nederland niet mogelijk. Daarom zal ~ol

staan moeten worden met het uitzonderen van wegvakken die in 197~ 

en 1975 gereconstrueerd zijn. '{anneer van een ''leg een aantal niet" 

aanslui tende ,~egvaldcen gereconstrueerd zijn ltomt de weg niet voor 

het onderzoek in aamnerldng. Zijn een aantal aanslui tende , ... egvak",:, 

ken" in 19711 en 1975 gereconstrueerd, dan koot" alleen het niet ge

reconstrueerde deel in aanmerking (Bij dit alles is er rekening 

mee gehouden dat inforclB tie over gereconstrueerde ,·;egvakkcn in 

principe niet beschikbaar is omdat deze ",egvakken niet in de nmrA:-
inventarisatie zijn opge~omen). 

7. Voor het toetsen van een aantal hypothesen zou het wenselijk 
zijn om uit dit 'I-'egvaklcenbestand een ,,,egenbestand te maken. De 

wegen uit dit bestand zouden dan moeten bestaan uit een ~aneen

schakeling van ",egvakken. 

Dit is echter nam'lelijks mogelijk omdat niet alle aanslui tende 

''Iegvakken zijn geinventariseerd (kruispunten on~breken bijvoor

beeld). Bovendien is het moeilijk om de onderzoekseenheid zo

danig te definiëren dat deze eenduidig toepasbaar is. 

'fanneer alleen met ''Iegvakken ge"lerkt ,,,ordt, dan is het ondanks 

de beperkingen die aan de vergelijking zitten (zie 1 t/m 7) ''Ien

selijk om de vergelijking uit te voeren. Het behulp van deze 

vergelijking kunnen naoelijk van de onder 1.3.1. genoemde hypo

thesen de hypothesen b, .c en e geheel en ~ alleen voorzover het 

uitzicht op uitritten betreftJworden getoetst. 

Wel moet worden aangetekend dat op basis van deze vergelijking 

alleen globale uitspraken over oogelijke verschillen in wegken

merken lrumlen ~.,oI"den gedaan. 

Er zijn voor de uitvoering van het onderzoek twee mogelijkheden: 

a. ~e_S~O~ !e:r~c~t_d~ ~n~lrs=. 
De informatie per wegvak staat op ponskaarten. Wanneer deze pons-
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lmarten door DIN aan de S:YOV ter beschikking 'I'orden gesteld, kan 

een ge'l'enste analyse van het ma teriaal door de S\'lOV 'I'orden ui tge

voerde 

Ten aanzien van de nnalysei:lethode kan dan het volgende woorden op

gemerkt. 

lIet gaat hier om een vergelijking van het 'I'egvakkenbestand tussen 

Noord-Brabant en de Rest van Nederland. Voor deze vergelijking 

staan verschillende mogelijkheden ter beschikking. 

Een eerste mogelijkheid is dat de wegvakken worden ingedeeld in 

klaSsen van een aantal variabelen. Uit het zo ontstane bestand 

kunnen dan kruistabellen worden gevormd overeenkomstig de vraag

stelling. 

Bijvoorbeeld de kruistabellen veel (matig, weinig) kruispunten 

per km maal veel (matig, weinig) profielwijzigingen, of profiel

wijzigingen maal wel/geen verlichting. 

De lengte van de wegvakken kan dan als correctiegrootheid worden 

beschouwd en een '\TH-analyse worden ui tgevoerd. 
Indien veel kenmerken t.egelijk moeten 'I'orden beschouw"d, dan kan 

gedacht worden aan bijvoorbeeld discriminantanalyse om uit dit 

grot'e aantal een keuze te maken, die dan verder in een kr.uistabel 

kan worden onderzocht. Hierbij wordt dan getracht het grootst moge
lijke onderscheid tussen de ,.,egen uit Noord-Drabant en de Rest van 

Nederland te beschrijven in termen van de varia~elen. 

Ter beschilc1dng staan diverse standaard progralilllla I s waarbij men 

meer of minder aannamen t;1aakt over het t"l(~etniveau van de variabelen. 

b. ~I~ ~e~r!c~t _ d~ ~n~lls~ 
Een andere mogelijkheid is om DHV een opdracht te verstrekken m.b.v. 

het materiaal de gestelde hypothesen te toetsen. De analyse ge

schiedt dan ook door DHV. 

11.2.2. Onderzoek naar schemer en duisternis 

Ook hier is een vergelijking van verkeers- en wegkenmerken alleen 

mogelijk m.b.v. gegevens uit het hierboven reeds genoemde DHV~ 

onderzoek. Daarbij gelden dan weer alle hierboven reeds genoemde 

beperkingen. 
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II.2.2.a. Onderzoek naar verschil in verkeers~retatie ----------------------------------- -------

In het DIIV-onderzoek ,.,orden ook intens i tei tsgegevens verzameld, 

onderverdeeld naar tijdstip en.verkeerssoort. Het behulp van deze 

gegevens is het wellicht mogelijk om globale schattingen te geven 

van de verkeersprestatie van motorvoertuigen en fietsers en brom

fietsers op Rijl!:s- en Provinciale plam\'egen voor gemengd verkeer 

bui ten de beboU'\'lde kom. Deze schattingen h:u.nnen dan voor Noord-

Brabant en andere provincies vergeleken worden. • 
Van dit onderzoek mag niet al te veel worden verwacht, omdat naast 

de reeds hierboven genoemde beperkingen de intensiteitsgegevens 

,.,elis,mar gebaseerd zijn op tellingen, naar de onderverdeling naar 

nachtelijke uren op schattingen berust, ,)'aardoor de betrou"ivbaar

heid niet erg groot zal zijn. 

Di t on'derzoek ~al' dan ook niet· meer dan een 'indica tie kunnen geven 

voor een verschil in verkeersprestatie van IJotorvoertuigen resp. 

fietsers en bromfietsers gedurende schemer en duisternis tussen 

Noord-Brabant en de Rest van Nederland. 

Daarmee kan enig inzicht worden verkregen in de juisthei~ van de 

in 1.3.2. onder a en b genoemde hypothesen. 

In eerste instantie is hier ook gedacht aan het gebruik maken van 

R01-JA-gegevens, onda t voor de RONA ook als leenmerk de aanwezigheid 

van lichtmastenrijen ,.,ordt geinventariseerd. 'vanneer echter tussen 

de ,.,eg en de rij lichtJ:.lasten nog andere obstakels staan (bossag~s, 

sloten) dan worden deze andere obstakels genoteerd en niet de 

lichtmasten. Lichtmasten w'orden oolt niet geinventariseerd ,.,anneer 

ze meer dan 2 m van de weg staan. Dit heeft tot gevolg dat m.b.v. 

de' gegevens uit het RONA-onderzoek fietsverkeer een vergelijking 

van de aamlezigheid van verlichting niet mogelijk is. 

lleze vergelijking is dus alleen mogelijk wanneer op andere ''llJze 

bijvoorbeeld via electriciteitsmaatschappijen gegevens over de aan

wezigheid van wegverlichting langs Provinciale vegen buiten de be

bom'lde kOlll in Noord-Brabant en de Rest van Nederland beschikbaar is. 

Voor n,ijks,.,egen is deze inforoatie aanwezig 0v een kaart uit 1975. 
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Indien dit enigszins mogelijk is, zal de vergelijking van de aan

wezigheid van wegverlichting uitgevoerd worden. 

II.2.2.c. Onderzoek naar verschil in alcoholgebruik -----------------------------------------

Als een van de mogelijke oorzaken is genoemd een hoger alcohol

gebruik in Noord-Brabant dan in de Rest van Nederland. Een onder

zoek ter toetsing van deze hypothese is niet direct mogelijk en 

hoort eerder in een sociologisch onderzoek thuis. Wellicht kan het 

SlvOV-onderzoek rij- en drinkgewoonten enige informatie verschaffen. 

Doel van dit onderioek is het toetsen van de onder 1.3.3: a, b 

en c genoemde hypothesen over verschil in verkeersprestatie. 
Een toetsing ,"all h)"pothese ~ vereist een inventarisatie van de vol-

gende gegevens, geldend voor de onderzoel{pcriode 1971 t/m 1973: 

1. net aantal kruispunten op alle Rijkswegen buiten de bebouwdc·kom 

in Noord-Brabant onderverdeeld naar 

aanslui tpuntcn (alleen in- en uitvoegingen) op Rijksautosnel'\legellj 

- idem op nijksautowegen; 

- :Jll~t/~~(lnder verkeerslichten. geregelde kruispunten ·01) Rijksauto'\,;egen; 

- idem op Rijks'\'iegell tIet gesloten verklaring voor l~n~~aam. verkeer; 
• ' ".. '--.--/ 6 

- idem op Rijkswegen met gesloten verklaring voor fietsers en 

bromfietsers 

- idem voor overige Rijkswegen. 

Van deze Rijkswegen moet de lengte gegeven zijn onderverdccld naar 

bovengenoemde wegklasscn~ 

2. liet aantal kruispunten op een beperkt aantal Rijkswegen buiten 

de bebouwde kom in de rest van Nederland die representatief kunnen 

','orden geacht. Voorgesteld ,\o[ordt een a.-selecte steelq>roef te trek:'" . 

ken uit het n~j~swegenbcstrind van de rest van Nederland. De steek
proef zal betrokken ~oeten worden op de gezcmclijke weglengte 

van Rijkswc~cn in de rest van Nederland, zodanig dat de lengte 
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VHll de nijl~s'~'egen buï'ten de bebom:de 1::01.:1 in Noord-:-Brol)ant (lengte: 

872 km) nagenoeg gelijk is aan die van de ~eGt ~n~Nederland 

(lengte: 5598 lcm). Dit l\Orut neer op eell steckprocfgrootte van 

± 15~. Van deze Rijkswegen en hun kruispunten worden onderverde

lingen gevraagd als onder punt 1 genoemd. 

3. De gemiddelde etillaaljuarilltensiteiten vall motorvoertuigen .voor 

de gelijkvloerse kruispunten genoemd onder de punten 1 en 2, voor 

zo~er deze intensiteiten bekend zijn voor al de aansluitende weg

vakken. Over het algemeen betreft dit slechts de kruiépullten van. 

de plnm\'egen onderling die deel uitruaken van primaire, secundaire' 

en mogelijk ook tertiaire wegenplannen. 

De verkeerspretatie van kruispunten kan worden beschouwd als het 

jaarlijks aantal passerende motorvoertuigen. Er is nog geen wij

ze van berekenen van deze verkeersprestatie bekend, die een di

recte relatie met het aantal ongevallen heeft. 

Voor de hier genoemde vergelijking van verkeersprestatie in Noord-' 

Brabant en de Rest van Nederland kan als benadering worden gere

kend met de som of het product van de gemiddelde etmaaljaarinten

siteiten op de hoofdweg en de kruisende weg, vermenigvuldigd met 

het aantal dagen en gedeeld door ~. We noemen dit getal de ge

middelde verkeersprestatie per kruispunt. Het product van de ge

middelde verkeersprestatie per kruispunt en het totale aantal 

kruispunten voor Noord-Brabant zal vergeleken worden met een soort

gelijk product voor de Rest van Nederland. De onderhavige hypo

these zal worden verworpen wanneer de verhouding van beide pro

ducten belangrijk afwijkt van de overeenkomstige verhouding van 

de waarden voor het eerder genoemde onveiligheidscriterium. 

Bij, toetsing van hypothese b is het noodzakelijk van de etmaalin

tens~teiten de dag-, uu1'- en seizoellsverdelingen te .kennen. Daaruit 

kunnen schattingen 'I'orden berekend voor de verkeersprestaties ge

durende de sche};ler- en duisternisperiode • Hët dit gegeven is het· 

mogelijk aan te tonen of inderdaad gedurende de schemer- en duis

ternisperiode de hogere mate van onveiligheid die zich voordoet 

op de ltruispunten van Noord-Brabant in vergelijking met dp Hest, 
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van Ne~erland het gevolg is van cen in dezelfde mate hogere ver

keersprestatie. 

De ,hypothp.se c is in volledigheid te onderzoeken wanneer gegevens 

beschikbaar komen over de intensiteiten van bromficts-, fietsve.r

keer en eventueel de aanwezigheid van voetgangers en over het aan

deel vrachtverkeer op de kruispunten in Noord-Brabant èn in de 

Rest van Nederland. IIiermee kan '\'lorden nagegaan of hogere exposi

tiell}a ten (frequenties van voorl{omen) voor de genoemde verkeers

soorten i11 gelijke mate samengaan met hogere ,marden voor evt. ge

hanteerde veiligheidscriterium. 

Deze inventarisatie lijkt te realiseren omdat voor Rijkswegen 

veel informatie beschikbaar is. De beslissing over de uitvoe

ring hangt af van de beschikbaarheid van.gegevens. Eventueel 

kan met'een steekproef worden volstaan. 

Voor de Rona werkgroep kruispunten wordt door DVK een onderzoek 

uitgevoerd naar het aantal en de vormgeving van kruispunten op 

Rijks- en Provinciale planwegen in geheel Nederland. 

Met behulp van deze gegevens is het mogelijk te onderzoeken of 

een bepaald type kruispunt op Rijkswegen in Noord-Brabant meer 

voorkomt dan in de Rest van Nederland. 

Op deze wijze is "toetsing van hypothese d uit paragraaf 1.3.3. 

mogelijk. 

Hiervoor is een vergelijking zoals in deze stap bedoeld nauwe

lijks mogelijk. Het vervolgonderzoek voor dit onderdeel geschiedt 

op een wat andere wijze, zoals beschreven in hoofdstuk 11.%. 

11 •. 2.5. Onderzoek naar enkelvoudige ongevallen --------------------------------------

Ook voor dit onderzoekgebied is vergelijking van Noord-Brabant 
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met de Rest van Nederland, zoals hier bedoeld niet mogelijk. 

11.3. Onderzoek naar de relatie ongevallen- wegkenmerken- ver

keerskenmerken 

In deze stap kan voor de onderzoekgebieden I tlm 111 en V te weten 

kop-staart- en flankbotsingen, schemer en duisternis, kruispunten 

op Rijkswegen en enkelvoudige ongevallen een geïntegreerd onder

zoek worden uitgevoerd, waarbij binnen de provincie Noord-Brabant 

de relatie tussen een aantal weg- en verkeerskenmerken en ongevals

kenmerken wordt bepaald. Dit onderzoek moet binnen de provincie 

Noord-Brabant worden uitgevoerd, omdat het niet mogelijk is binnen 

de gestelde randvoorwaarden aan het onderzoek voldoende gegevens 

in de Rest van Nederland te verzamelen. Bij dit onderzoek wordt 

de vergelijking met de Rest van Nederland dus verlaten. Verwacht 

mag echter worden dat er binnen Noord-Brabant voldoende variatie 

in weg- en verkeerskenmerken is om tot bevredigende onderzoekre

sultaten te komen. 

De integratie t.ot·één onderzoek is mogelijk omdat de genoemde on

derzoeksgebieden gedeeltelijk andere doorsnijdingen van het zelfde 

probleem zijn en z:Lch grotendeels op hetzelfde deel van hOet Bra

bantse ,.;egennet bevinden. 

Bet onderzoek.s.gebied IV ve~gt een aparte behandeling (zie hoofd
stuk II.q.). 

Ten aanzien van de onderzoeksgebieden I en 11 moet nog een split

sing , ... orden gemaakt in Rijlts- en Provincia.1e 'vegen binnen de' be": 

bom.;de Jwm ,cn Rijks- en Provinciale '.;egen bui ten de bcbom.;de kom. 
In hoofdstuk I is reeds gemotiveerd waarom gemeentewegen hier niet 

onderzocht worden. 

Voorgesteld wordt om het onderzoek te beperken tot Rijks- en Pro

vinciale wegen buiten de bebouwde kom. Redenen hiervoor zijn o.a. 

de grote problemen die ontstaan bij het inventariseren van weg

en verkeerskenmerken binnen de bebouwde kom en de beperkte tijd 

en het budget die beschikbaar zijn. Nadeel van deze keuze is wel 

dat slechts een deel van het probleem onderzocht wordt. 



Voor deze Rijks- en Provinciale wegen buiten de bebouwde kom 

moet t.b.v. het onderzQek een splitsing worden gemaakt in 

a. wegvakken 

b. kruispunten met aansluitende wegvakken (invloedgebieden). 

Zowel de dataverzameling als de analyse zal dan apart voor deze 

beide categorieën moeten worden uitgevoerd. Bij de analyse moet het 

mogelijk zijn om binnen categorie b onderscheid te maken tussen 

het kruisingsvlak en de invloedsgebieden. De ongevallen die op 

beide voorkomen zullen namelijk verschillend zijn. 

De volgende gegevens zullen verzameld moeten worden: 

A. Wegkenmerken 

Al. Voor wegvakken 

- type weg, onderverdeling naar autosnelweg, autoweg, weg met 

geslotenverklaring voor langzaam verkeer, weg met geslotenver

klaring voor fietsers en bromfietsers, overige wegen 

- aantal rijbanen 

- lengte 

- aantal rijstroken 

- aantal uitritten 

- fietspad (0 = geen; 1 = eenzijdig, 2 = tweezijdig) 

- parallelweg 

- percentage lintbebouwing 

- .aanwezigheid van discontinuïteiten (bochtenlof korte profiel-

vernauwingen) (DrrV-onderzoek vraag 11) 
- obstakels (DHV-onderzoek vraag 15 t/m 17) 
- percentage voldoende overzichtslengte 

- verlichting aan- of afwezig (niet in het DHV-onderzoek) 

aansluitend aan kruispunt of niet 

- wegverharding 

wegmarkering (niet in het DHV-onderzoek). 

A2. Voor kruispunten 

1. Kruispunttype; wordt bepaald door vormgevingselementen van de 

aansluitende wegvakken naar analogie met het kruispuntenonderzoek 
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van de RONA (zie bijlage ~). Bet aantal typen moet wellicht wor

den uitgebreid. 

2. \Yegtype van de aansluitende weggedeelten; onderverdeling naar 

autosnelweg, autoweg, weg met gesloten verklaring voor langzaam 

verkeer, weg met gesloten verklaring voor fietsers en bromfiet

sers, overige wegen. Daarbij aangegeven enkel- of dubbelbaans. 

3. Kruispuntverlichting; aon- of afwezig. 

IJ:. Ziclltol!Jstaridigiledcn; ui t.gedrul.t in percentage ammezigheid van 

obst.akelvrije bermbreedtes (niet zichtbelei:t.!erend over een breedte 

van Qcer dan 2 a) over een afstnn~ van + 100 m langs de annsluitcn-
. -. 

de weggedeelten, dit percentage wordt gerekend vanaf het krui-

singsvlak. 

B. Verkeerskenmerken 

Bi. Voor wegvakken • 
1. etmaaljaarintensiteit voor het gemotoriseerde verlreer 

2. aandeel vrachtverkeer 

3. etmaaljaarintensiteit van het (brom)fietsverkeer 

IJ:. de verdeling van deze intensiteiten naar dag, uur en seizoen. 

B2. Voor lrruispunten 

Hiervoor llloeten dezelfde gegevens als onder Dl. ,",orden verzameld 

voor alle aanslui tende ,vegvakken. 

net zal niet mogelijk z~Jn de frequentie van voorkomen van voet

gangers in dit onderzoek te betrekken omdat dit gegeven waar

schijnlijk zelden of nooit bui ten de beb~u'tlde kom is geregistreerd. 

Ten aanzien van de intensiteitsgegevens kan grotendeels met ~chat
tingen worden volstaan. Bet is noodzakelijk om minimaal op 
20 kruispunten 2 maal 21,1 uur visueel te tellen en de schattingen 

mede op deze,gegevens te baseren. 

c. Onqevalskeno.erken 

In principe zijn hi'er t'vee mogelijkheden aamfezig: Er ka~ ge'l'erkt 

worden me~ aantallen dodelijke ongevallen over een lange periode 
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(1968 t/Jll 1975) of lUet letselongevallen ovel' een kortere periode 

(1971 t/m 1975). 

Wanneer gewerkt wordt lUet dodelijke ongevallen kan gebruik worden . 

gemaakt van het S\'IOV-bestand dodelijke ongevallen zoals dat al eer-. 

der is genoeud (onder hoofdstuk 1). Aan dit bestand is een dubbele 

locatiecodering gekoppeld (VOR-codering en hectometrering), die 

koppeling met ''Iegvakken en kruispunten mogelijk maakt. 

l'lanneergekozen .vordt voor het gebruik van letselongevallen zijn 

de volgende bronnen beschikbaar: 

1. S\"lO:'-ongev~.llc}lbestand (op tape); betreft de ongevallen )!let slacbt

offers vanaf 1971. Proble~cll kunnen ontstaan bij het localiseren van 

ele ongevallen 11aar de onderhavige kruispunten/i1egvalcken. 
" 2. m'IS-ongevallenbestand; betreft alle geregistreerde ongevallen 

vanaf 1970. Problemen kunnen ontstaan bij de (ber)eodering van 

de oorspronkelijke CnS-ongevaI8formulicren; de loco. tie van onge.

vallen (d.m.v. llcctometeraanduiding) wordt bekend verondersteld. 

3. Veronica-ongevallenbesta~d. van PYlS Noord-Brabant alle geregis

treerde ongevallen vanaf 1970. Locatieeodering aanwezig. 

4. VOR-ongevallenbestand; betreft alle geregistreerde ongevallen 
vanaf 1975. Problemen zullen ontstaan bij het localiseren van de 

ongevallen, mogelijk is dit gunstiger voor de jaren nà 1.975, omdat 

1975 een proefjaar ''IBS en. nogal onbetroll'ibaar is. 

Omdat in ieder geval over de periode 1971 t/lll 1973 (eventueel t/m . 

1971.1:) de ongeval geanalyseerd gaan worden moet 

voorshands gekozen "lOrden voor bet bestand 1 of 2 of voor een COrl

binatie van beide' besta.nden. Bijvoorbeeld ·kan via de CBS-nutrrJlering 

van de ongevall cn uit het lt\'lS-bestaud, de Jcenmerl{cn va.n de betref

fende ongevallen uit het S\WV-bestalld gelicht \{orden._ 

In~e~al '~ok ong~vallen vanaf.i975 geanalyseerd gaan worden, bijvoor-
.. beeld Cia de' huidiGe onh'iklccling vast t.e stellen, knIl het VO!l.-

besta~d gcbr~ikt word~n. nij de koppeling van bestanden moet re~ 
k~ning cchouden worden oet de verschillen in locatiesystemen 

voornl t.a.v. de koppeling van ·VOn-bef5t.and ell In;TG-bcstûllCl. 
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Bij de keuze van de ongevallen die geanalyseerd gaan worden zal 

rekening moeten worden gehouden met de volgende overwegingen: 

1. lIet gebruik van dodelijke ongevallen betekent het bescholn\"en 

van slechts een deel van alle ongevallen. Deze dodelijke ongeval

len kunnen andere kenmerken hebben dan de letsel ongevallen. 

2. Beschomdng van dodelijke ongevallen over ee~ langere periode·. 

heeft tot gevolg dat meer ,,,egvaltken/kruispun ten uit het onderzoek 

vallen oodat deze in de betreffende periode gereconstrueerd zijn. 

3. lIet S1'WV-bestand dodelijke -ongevallen is betrelckelijlt eenvou

dig te koppelen aan de weglocatie. Dit kan t.a.v. de bestanden 

letselongevallen grotere probieDen opleveren. 

lJ:~ Do·delijke' ongevallen zijn 'betroU1\'baarder geregistreerd· dan 

l~tselongevallen. 

Overleg tussen w'erkgroep en S\VOV is noodzakelijk om te bepalen 

welke ongevallenbestanden het eenvoudigst te ha~teren zijn. 

Daarbij kan worden opgemerkt dat in alle bestanden de gewenste 

ongevalskenlllerken opgenomen zijn, zodat iedere ge"lenste Cl-nder

verdeling mogelijk is. 

Afstemminr; op andere onderzoeken 

Veel van bovenvermelde gegevens 'Ioorden ook verzameld in blee lan-
• (lelijke onch:rzoolcingel1 uitgevoerd in het kader van de nONA: 

:1. lIet DIIVo-oIlclerzoelc "Fictsver}(~er", dat als onderzucl~Gebied heef°::' 

de weggedeelten .(excl. de kruispunten) van Rijks- en Provinciale 

"lcgen bui ten de bebouwde kom die op ecn ,',egcllplan vool'};:omen. 

2. het DVrC-ondcrzoel{ "Kruispunten" dat als onderzoelq~ebicd heeft 

de kruispunteri van primaire, secundaire en tertiaire planwegen 

onde~ling, alsl1edc genummerde Rijks,\ocgen en nutosnch'egen. 

lIet is van groot belang dat de inventarisatie voor dit onderzoek 

'~'or(1t afgestcnd op de inventarisaties YOOl' boyengcnoeud nONA

onderzoek. Daarbij dient rekening gehouden te worden met het ver~ 

schil in onderzoekperiode. lIet Noord-Drabant onderzoeJ;: heeft be

hoefte aail gegevens die sinds 1971 gelden; de lW:t-!A-ondcl'zoe!dngell 

starten bij het jaar 197'! (DffiT.lonclerzoek) resp. 1975 (D"1~-ondc:rzocl,;;). 
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Het is zeer ge,.,enst alle genoemde gegevens te verzn~clen voor het 

gehele Rijli:s- en Provinciale ,.,.egennet buiten de bebom-lde kom in 

Noord-Brabant. llanneer dit niet mogelijk is Lloet getracht. ,,,orden 

een zo groot Dogelijke steekproef te bereiken. 

Nogmaals moet erop ge,'rezen ,.,orden dat een goede koppeling tussen 

het ,.,egvah:kcnbestand (inclusief kruispunten) en 'het ongevallenbe

stand een eerste vereist~ is. ' 

Om nu in Noord-Brabant de invloed van een bepaald ,,,egkenmerk op 

het aantal ongevallen van een bepaald type te onderzoeken (waar

bij gecorrigeerd ~oet worden voor de v~rkeersprestatie) kan bv. de 

onveiligheid van groepen ,.,egvakken/kruispunten, die slechts op één 

kenmerk verschillen '"orden vergeleken. Een andere lllogelijltheid is 

om een analysetechniek te hanteren, ,.;aarbij de relatie tussen ver

schillende ,.,eg- verkeers- en ongeyalskenmerken ,,,ordt onderzocht. 

Di t kan bv. geschieden door kruis'tabellen te analyseren met niet 
-

meer dan vier kenmerken, ,.;aarbij van te voren een zinvolle 

indelingen in klassen worden gemaakt. De analyse kan dan steeds 

geschieden op basis van een specifieke hypothese. 

Ten aanzien van het onderzoeksgebied scheUler en duisternis kan 

nog ,voorden opgemerkt dat het zinvol is eerst de relatie duistcx:

nis - l .. egkell1:1erl;:ell, te onderzo'eken cn pas daarna de rclat~c duis

ternis/ve'rlicht - "lcgkenmerken. 

II.4. Onderzoek naar dagen van de week 

Als tweede stap in het onderzoek naar de verschillen in onvei

ligheid op verschillende dagen van de week kan een onderzoek naar 

expositie worden uitgevoerd. 

Onder expositie wordt verstaan de mate van deelname aan het ver

keer. Wie veel aan het verkeer deelneemt zal meer kans hebben op 

een ongeval dan iemand die weinig aan het verkeer deelneemt. 

Het onderhavige onderzoek is er dan ook op gericht verschillen 

in expositie voor verschillende urbanisatiegraden in Noord-Bra

bant op te sporen. 
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Er zijn twee mogelijkheden om expositiegegeveDs te verzamelenJ 

ondervragen van inwoners of verkeerstellingen langs de weg. Beide 

mogelijkheden komen in aanmerking om op beperkte schaal te worden 

toegepast ter bepaling van verschillen in expositie op verschil

lende dagen van de week. 

Als voorbereiding op een uitgebreid onderzoek naar het verplaats

ingsgedrag van mensen in Nederland (nOVIN-onderzoek) wordt door 

de Nederlandse Stichting voor Statistiek in opdracht van de SWOV 

een proefenqu@te uitgevoerd. 

Deze enquête is bedoeld om inzicht te krijgen in de betrouwbaar

heid van de door de geënquêteerde opgegeven afstanden. Daartoe 

worden de afgelegde routes gedeeltelijk op kaarten ingetekend. 

Het bleek mogelijk om met een geringe hoeveelheid extra kosten de

ze enquête zodanig aan te passen, dat de gegevens ook voor het 

onderzoek naar de verkeersonveiligheid in de provincie Noord-Bra

bant bruikbaar zijn. Er zijn daartoe enige aanpassingen in de 

vraagstelling gedaan (met name de dagen waarover geënquêteerd 

wordt) en de omvang van de steekproef is uitgebreid. 

De enquête wordt gehouden in 13 Noord-Brabantse gemeenten en 15 

gemeenten in omliggende provincies. Deze gemeenten zijn ingedeeld 

naar urbanisatiegraad (gedefinieerd als het aantal inwoners per 

gemeente ingedeeld in vijf klassen). 

De 13 geselecteerde gemeenten in Noord-Brabant zijn opgenomen in 

tabel 3; de 15 gemeenten in omliggende provincies in tabel 4. 

In deze gemeenten wordt bij een steekproef uit de inwoners gede

tailleerd gevraagd naar verkeersdeelname op bepaalde dagen, min

der gedetailleerd per week en globaal voor het gehele jaar. De 

enquête wordt uitgevoerd in november 1976. 
De steekproefgrootte bedraagt totaal 900 personen in Noord-Bra

bant en 300 personen in de overige provincies. 

Met behulp van deze gegevens kan een vergelijking van expositie voor 

verschillende dagen tussen Noord-Brabant en de andere provincies 

worden uitgevoerd maar de steekproef buiten Noord-Brabant is niet 

representatief voor de rest van Nederland en ook niet in alle 

opzichten vergelijkbaar met de steekproef binnen Noord-Brabant. 
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Voor Noord-Brabant kan op grond van de steekproefgegevens geschat 

worden wat per urbnnisaticklasse de expositie is van de inwoners 

onderverdeeld Door wijze van vcrkeersdeelnaac, binnen-buiten be

bouwde kom, wel of niet binnen eigen geme~nte, leeftijd en geslacht, 

'dag van de weck en tijdstip. 

De on~evallen.kunnen per ufbanisatieklasse vorden gerelateerd aan 

deze expositicgeg9vens. 

Een.bezwaar is dat geen rekening wordt gehouden met verkeersdeeluame 

door niet:-im:!oners. Dit zal z,:;aarder gelden voor gemotoriseerd ver

keer. Daarom is het gewenst om in dezelfde gemeenten aanvullende 

gegevens te verzamelen om een compleet beeld van het verkeer in 

deze gemeenten te krijgen. Wanneer voor deze gemeenten recent ver

keerstellingen dan wel kentekenonderzoeken zijn gehouden dan" 

kunnen deze worden gebruikt. In dit niet het geval dan zullen 

aanvullende tellingen, dan wel kentekenonderzoeken nodig zijn. 

Voor een aantal gemeenten zal dit zeker het geval zijn. Het meet

programma moet per gemeente worden uitgewerkt in samenwerking met 

de plaatselijke wegbeheerder. Dit om de metingen zodanig te situe

ren dat een goed beeld wordt verkregen. 

Ook hierbij kan de expositie .. per urbanisatieklasse worden geschat. 

Vervolgens worden de ongevallen per urbanisatieklasse gerelateerd 

aan de expositiegegevens. De expositiegegevens verkregen met 

vraaggesprekken en met tellingen zijn dus elkaar aanvullend. 

Uit de expositiegegevens en ongevallenquotiënten kan worden afge

leid of de verschillen tussen dagen van de week zijn toe te schri~

ven aan verschillen in verkeersintensiteiten, in verkeerssamenstel

lingen of aan andere oorzaken. Dit kan worden gespecificeerd naar 

urbanisatieklasse en binnen of buiten bebouwde kom. 

JoJos van de geconstatc<!rde verschillen tusscn Noord-Brabant en de rest 

van Ncderla~dwat tetreft verkeersveiligheid op verschillende dagcri 

van. de ,.,eek, i.s het voorgestelde onderzoek van belang omdn t bekend 

is dat voor voetgangers en (brotl)fictsers de verkeersveiligheid samen

ha.ngt met imofonertal. 
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1105. Onderzoek naar enkelvoudige ongevallen 

Dit onderzoekgebied is reeds opgenomen in het relatieonderzoek 

beschreven onder II.3.oDaarbij wordt gezocht naar wegkenmerken, 

die als oorzaak kunnen worden gezien voor het ontstaan van enkel

voudige ongevallen. 

In dit geval is het echter mogelijk om met voorbijgaan van de 

oorzaken van het ongeval, reeds maatregelen te nemen die de ernst 

van het ongeval verminderen. Het betreft hier dan crash-maatrege

len. 

Crash-maatregelen voorkomen niet dat het voertuig van de weg 

raakt, maar wel dat het van de weg raken ernstige gevolgen heeft. 

Deze crash-maatregelen kunnen reeds na een geringe onderzoekin

spanning worden genomen. Daarbij moet men echter wel voor ogen 

houden dat pre-crash maatr~gelen voortvloeiende uit het relatie

onderzoek het van de weg af raken van een voertuig ~unnen voprkomen. 

De mogelijke crash-maatregelen zijn: 

1. afschermen van de obstakels resp. potentieel gevaarlijke loca. 

ties (water); 

2. verplaatsen resp. verwijderen van de obstakels; 

3. minder agressief maken van de obstakels. 

Om te weten welke maatregel in welke situatie het meest geeigend, 

is, is het noodzakelijk van de enkelvoudige ongevallen op Rijks-

en Provinciale wegen buiten de bebouwde kom de locatie te kennen. 

PW Noord-Brabant heeft van elk dodelijk ongeval tegen een vast-

voorwerp een aantal details vastgelegd. Elk ongeTal is op kaart 

ingetekend. Deze kaart moet uitgebreid worden met de eenzijdige 

ongevallen en de enkelvoudige ongevallen op Rijkswegen. Verder is 

het wenselijk om ook de letselongevallen aan te geven. Van de . 

ongevalslocaties op RW en PW zullen de volgende kenmerken gein

ventariseerd moeten worden om aan de hand hiervan een keuze van 

de te nemen maatregelen te kunnen maken. 

type weg: autosnelweg, autoweg, weg met geslotenverklaring voor 

langzaam verkeer, weg met geslotenverklaring voor fietsers en 

bromfietsers, overige wegen (waarbij onderscheid naar enkel- en 
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dubbelbaans) 

plaats ongeval: rechte weg, hoek/bocht, kruispunt 

aanwezigheid discontinuïteiten (zoals wegversmallingen) 

type bocht: kromtestra(a)l(en) en booglengte, verkanting, 

aard obstakel: boom, lichtmast, paal, andere obstakels, sloot 

plaats obstakel: afstand tot wegrand, tussenafstand obstakels in 

binnen of buiten bocht 

type wegverharding: bitumen, beton, klinker, kei en stroefheid 

wegdek 

aanwezigheid_wegverlichting, speciale weggeleidingsyssemen, be

veiligingsconstructies. 

Met behulp van deze gegevens kan worden bepaald of er op bepaalde 

locaties crash-maatregelen te nemen zijn en welke dat moeten 

zijn. 

11.6. Resumi 

De vijf onderzoekgebieden zijna 

I. ICop-staart- en flall1cbotsingen op Rijks- ·cn Provinciale wegen 

binnen en bui ten de bebom;de kom. 

11. Schemer en duisternis op Rijks- en Provinciale wegen binnen 

en bui ten de bebouw'de kom. 

111. Kruispunten op Rijkswegen bûi ten de bebomrde kom. 

IV. Dagen van de week 

V. Enkelvoudige ongevallen 

In het onderzoek zijn de volgende stappen onderscheiden. 

1. Analyse S1\TOV-ongevallc~bestand. 

2. Onderzoek naar verschil in verkeers- en , .. egkenmerken tussen NOord

Brabant en de Rest van Nederland. 

3. Onderzoele naar de relatie ongevallen en veg- en verkeerskenmerken 

binnen Noord-Brab~nt. 

De eerste stap is noodzakelijk bij de onderzoekgebieden I, 11 

en IV'en V om de hypothesen te verbeteren. 

De tweede stap is slechts beperkt uitvoerbaar en kan gebruikt 

worden voor een gedeeltelijke hypothesetoetsing voor de onder-
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gebieden I, II en lIl. 
Voor de onderzoekgebieden I t/m III en V is in de derde stap een 

geïntegreerd onderzoek binnen Noord-Brabant mogelijk. 

Het onderzoekgebied IV vereist een ander onderzoek; hier kan in 

aansluiting op de eerste stap een onderzoek naar expositie wor

den uitgevoerd, zoals beschreven in hoofdstuk II.4. 

Verder zijn in II.5. de aanvullende onderzoekactiviteiten t.b.v. 

de toepassing van crash-maatregelen voor onderzoekgebied V beschre-

ven. 
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111. ~fOGELI.m:E HAATREGELEN 

Inleiding 

Behandeld '~orden hier maatregelen die op grond van de in de vo

rige hoofdstukken genoemde onderaoeken kunnen 'vorden aangegeven. 

Tevens zullen maatregelen worden opgenomen voor IDeer algemene 

problemen die niet afgeleid zijn uit de aandachtsgebieden. Hier

bij zal gebr·uik ,~orden gemaakt van parate kennis opgeda.an 

uit eigen onderzoek, literatuurstudie, praktijkervaring en theo

retische kennis. 

In dit stadium zal het in de meeste gevallen uiteraard nog niet 

goed mogelijk zijn om expliciete adviezen voor maatregelen aan 

te geven voor de nog te onderzoeken onderzoeksgebieden. Deze maat

regelen zullen dan ook in eerste instantie in algemene termen 

,.,orden geformule~rd •. 

Hogelijkheden voor maatregelen kunnen in de diverse stadia van 

het onderzoek naar voren komen. 

Hierbij ,,\\Torden de volgende stadia beschouw: 

a) met de huidige gegevens (eventueel met een beperkte gerichte 

inventarisatie om te kunnen bepalen welke maatregel waar moet 

worden ingevoerd); 

b) na een verdere analyse van het S\vOV-ongevallenbestand; 

c) na het onderzoek waarbij weg- en verkeerskenmerken in Noord

Brabant worden vergeleken met die in de Rest van Nederland 

d) na het uitgebreide onderzoek, waarbij naar relaties tussen 

weg-, verkeers- en omgevingskenmerken worden gezocht. 

Veelal komen voor een bepaalde problematiek een aantal maatrege

len in aanmerking. Een onderlinge af"\~eging van de diverse moge

lijkheden zal hierbij noodzakelijk zijn'o!:! te kotlen tot een,for

mulering voor de meest geeig~nde maatregel. Hierbij zal rekening 

gehouden mo~ten worden met bestaande resp. op korte termijn te 
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ver,.,achten normen, aanbevelingen of richtlijnen. 

Van elk van de aan te geven maatregelen zullen de te verwachten 

effecten op de verkeersveiligheid zoveel Dogelijk moete~ worden 

aangegeven, lmalitatief en ,,,aar mogelijk ook lnvantitatief (even

tueel minimum en maximum effecten). Ook de eventuele neveneffec

ten zullen moeten ,,,orden beschom.;d. Het spreekt vanzelf dat de 

uiteindelijke maatregelen die het resultaat zijn van een inte

gratie van de resultaten van nader onderzoek en van de algemene 

maatregelen pakket niet met elkaar in strijd mogen zijn en zoveel 

mogelijk aan elkaar aangepast dienen te zijn. 

Priori tei ten in het totale pakket maatregelen kunnen ,,,orden be

paald: 

a) op grond van op praktijkervaring gebaseerde logische overwe

gingen; 

b) op grond van kwantitatieve beslissingsregels. Daarvoor is no

dig dat per maatregel beschikt kan worden over gegevens met behulp 

,,,aarvan 'een ram.ing van de kosten en een prognose van het effect 

van de· maatregel kan ' .... orden gemaakt. 

111.1. Mogelijke maatregelen voor de onderzoeksgebieden 

net in hoofdstuk 11 genoemde onderzoek is bedoeld om te lromen ·tot 

adviezen voor maatregelen die de verkeersonveiligheid van het on

derzoekgebied verlageh. Het is dan ook op dit moment niet mogelijk 

om concreet aan te geven welke maatregelen uit het onderzoek zul

len volgen. Wel is het mogelijk globaal aan te geven welk soort· 

maatregelen uit het onderzoek kunnen voortvloeien. 

llierbij wordt eerst een globale beschrijving van de onveiligheids

gebieden gegeven aan de hand ,,,aarvan voorbeelden van Dogelijke 

maatregelen worden genoemd. Vervolgens wordt voor iedere stap 

in het onderzoel .. aangegeven of maatregelen mogen '''orden verw'acht 

en enkele voorbeelden genoemd. " 

111.1.1. Maatregelen per onderzoeksgebied 

Ill.1.1.1.a. Kop-staart aanrijdingen -----------------------
Algemeen kan dit worden onderscheiden in aanrijdingen tussen auto's 
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onderling en aanrijdingen tussen auto's en langzaam verkeer. 

In het eerste geval kan dit voorkomen op bepaalde locaties en 

tijdstippen bv. op autowegen stroomopwaarts van een disconti-. 
nuiteit tijdens spitsuren of bij kruispunten. Gedacht kan dan 

1vorden aan reconstructie ter opheffing van de discontinuiteit 

filebeveiligingssystemen en voor het probleem bij kruispunten, 

aan een betere opstell ing van het ver]~cersrege·lsysteem. 

Kop-staart aanrijdingen tussen auto's en langzaam verkeer zoals 

fietsers en bromfietsers kunnen op rechte ~legvakken en kruis

punten zich voordoen. In het eerste geval lijkt aanleg van aparte 

fietspaden geindiceerd en in het tw'eede geval maJl tregelen zoals 

verlceerslichtenregeling met aparte fase voor langzaam verkeer. 

III.l.l.l.b. Flankaanrijdingen -----------------
Dit is globaal te onderscheiden in aanrijdingen tussen auto's 

onderling en aanl'ijdingen tussen auto' s en langzaam verkeer. 

Di t kan zich voordoen op leruispunten, op :rechte ,·:egvakken of 

bij invoegstroken. 

Op leruispunten kan het probleem 'I'orden bestreden door bv. aan

leg van een verlceerslichteninstallatie, het uitzicht te verbe

teren enz. 

Op rechte ,.,egvakken met ui tri tten zal bijvoorbeeld gedacht }mn

nen worden aan de aanleg van parallelwegen. Aanrijdingen bij in

voegmanoeuvres lmnnen ,.,orden vertlinderd door betere lay-out van 

de invoegende ,.,egen. 

111.1.1.2. Schemer en duisternis 

Deze omstandigheid beinvloedt de veiligheid in ongunstige zin 

als gevolg van de slechtere ,marneembaarheid van 'I'eg- verkeers

en omgevingsicelllllerken. Ook zal de bestuurder meer problemen heb-', 

ben bij de beoordeling van diverse situaties. 

Vermeld moet worden dat hierbij mede een rol zal spelen de ver

moeidheid van de bestuurder en het alcoholgebruik. 

Voorzieningen die die problmp.en bij schemer en duisternis kleiner 

" kunnen maken zijn ondermeer ,.,egverl ichti~ en 'l'eggeleidingssystel:1en 
die beter ,,,aarneembaar zijn. 
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De problematiek op kruispunten kan ,vorden onderscheiden naar l~rui

singen tussen auto'vegen onderling, kruisingen tussen auto'veg en 

'veg voor gemengd verh:eer en kruis ingen tussen wegen voor gemengd 

verkeer. 

In het algemeen is een voor de hand liggende maatregel het invoe

ren van verkeersregelsystemen zoals bv. speciale voorrangsrege

ling of verkeerslichtenregeling. Allerlei varianten zijn hierbij 

mogelijk zoals aparte fasering voor snelverlteer, fietsers/brom

fietsers en voetgangers en voor rechtdoorgaand, links of rechts 

afslaand verkeer. 

Ook een betere lay-out van de kruispunten dan wel aanleg van om

leidingsroutes voor het doorgaande verkeer door kernen· .. horen tot 

de mogelijke maatregelen. 

III.l.l.q. Dagen van de week -----------------
Hier worden relaties gezocht tussen verplaatsingspatronen per ur

banisatiegraad en verkeersonveiligheid. Structurele als ook plaat

selijke maatre/gelen lijken hier op zijn plaats. 

Als structurele maatregel kan gedacht worden aan verbetering van 

openbaar vervoer en aanleg van parallelwegen. 

De plaatselijke maatregelen zullen van dezelfde aard zijn als de 

reeds eerder gen,oemde maatregelen. 

111.1.1.5. Enkelvoudige ongevallen -----------------------
Hierbij kan onderscheid worden gemaakt tussen pre-crash en crash

maatregelen. 

Pre-crash maatregelen 

1. Vormgeving van hoek/bocht verbeteren ,mar deze niet voldoet 

aan huidige nornen; str~efheid wegdek verbeteren. 

2. ''leggeleidingssysteem beter zicht/hoorbaar maken, zodat ook 

onder slechte omstaJ?digheden dit , ... aargenomen kan 'vorden. 
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"3. Voor hoeken en bochten speciale geleidingssystenen zodat aan

wezigheid en aard van de bocht w'aargenomen kan ,,,orden. 

IJ:. VóórinforJ:Hltie bij hoek/bocht zodat geanticipeerd kan ,.,orden 

hierop en snelheid aangepast kan worden. 

Crash-maatregelen 

5. Afschermen van de obstakels resp. potentieel gevaarlijke loca

ties (''later). 

6. Verplaatsen resp. verwijderen van de obstakels. 

7. Minder agressief ~aken van de obstakels. 

III.1.2. Maatregelen volgens uit ieder deel van het onderzoe~ 

III.1.2.1. Analyse SWOV-ongevallenbestand 
------~-----------------------

De onder II.1 genoemde analyses van het SWOV-ongevallenbestand 

voor de onderzoeksgebieden kop-staart- en flankbotsingen, schemer 

en duisternis en dagen van de week zullen nagenoeg geen maatrege

len opleveren. Deze analyses zijn vooral bedoeld om meer inzicht 

te krijgen in de problematiek. Slechts in een enkel geval zal uit 

de conclusies een te nemen maatregel volgen. 

III.1.2.2.1. Onderzoeksgebied kop-staart- en flankbotBingen 

Ui t de vergelijking van wegkenmerken kunnen een of meer ,.,egken

merken volgen die in Noord-Brabant duidelijk meer of minder aan

wezig zijn dan in de nest van Nederland; 

lvanneer verondersteld mag ,.,orden dat de aanw'ezigheid van dit ken

merk een relatie heeft met de verkeersonveiligheid of ,,,anneer deze 

relatie beleend is, dan kunnen maatregelen genomen ,.,orden. 

lieeft Noord-Brabant bijvoorbeeld veel uitritten, dan kan de aanleg 

van paralleh"egen overw'ogen ,.,orden. \"lordt geconstateerd dat er 

weinig fietspaden zijn, dan ligt een versnelde aanleg van fietspa

den voor de hand. 
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Is er pnvoldoende zicht op de voorganger of op uitritten, dan 

ligt de maatregel al veel minder voor de hand. 

111.1.2.2.2. Onderzoeksgebied schemer en duisternis 

"/anneer i\'ordt gevonden dat er in Noord-Brabant 's nachts meer 

verlceer is, dan kan men zich afvragen of bijvoorbeeld meer ver

keerslichteninstallaties 's nachts moeten blijven werken of dat 

er nog druklre ,·regen zijn, waar 

bracht. 

verlichting kan worden aange-

Het aanbrengen van verlichting volgens de bestaande richtlijnen 

kan ook cic aangew'ezen maatregel zijn i'lanneer i~ordt geconstateerd 

dat Noord-Brabant relatief minder verlichting heeft dan de nest 

van Nederland. 

111.1.2.2.3. Onderzoeksgebied kruispunten 

In dit onderzoek zijn frequenties van k~uispunten en verkeerspres

taties op kruispunten in Noord-Brabant verg~leken net die in de 

Rest van Nederland. Ingeval een relatief hoge verkeersprestatie 

op kruispunten in Noord-Brabant voornaI~elijk een gevolg blijkt 

te zijn van een hoog aantal kruispunten per eenheid van weg

lengte, kan een maatregel overi'lOgen '~orden die de kruispunt

dichtheid van nijksi'regen in Noord-Brabant do et dalen. Beh andere 

'maatregel op basis van dit deel van het onderzoek is mogelijk 

het aanbrengen van verkeerslichtinstallaties op kruispunten van 

Rijksivegen bui ten de bebom.,de kom in Noord-Brabant die een rela

tief hoge verkeersintensiteit te verwerken hebben. Mocht blijken 

dat een hogere mate van onveiligheid in Noord-Brabant, uitgedrukt 

in het aantal doden per kruispunt per eenheid van verkeerspres

tatie, zich voornamelijk voordoet gedurende de schemer- en duis

ternisperiode, dan kunnen maatregelen voorgesteld ivorden die be

trekking hebben op verbetering van de lcruispuntverlichting. 

Blijkt de relatief hoge onveiligheid in Noord-Brabant samen te 

ga~n met een hoge expositiemaat (intensiteit) voor één of meerdere 

verkeerssoorten dan kunnen maatregelen worden voorgesteld die spe

cifiék gericht zijn op verlaging van de onveiligheid van die ver

keerssoort(en). 
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111.1.2.3. Onderzoek naar de relatie tussen ongevallen en weg----------------------------------------------------
en verkeerskenmerken 
---------------~----

In dit onderzoek w~rden kenmerken van ongevallen en meer gedetail- • 

leerde ,.,reg- en verIreerskenmerken naar hun onderlinge samenhang ge

analyseerd. ~aatregelen die uit dit onderzoek resulteren zullen 

gericht zijn op verandering van de ,,\.,regkenmcrl{en van kruispuntep 

of wegvald;:en die relatief onveilig zijn naar 'vegkenmerken van 

kruispunten of w"egvakken die relatief veilig zijn binnen de groep" 

leruispunten of ,;regvaklcen in Noord-Brabant. 

Hierbij kan gedacht '''orden aan ,.,rijzigingen in de kruispunt lay

out, het aanbrengen van verkeersregelinstallaties, de aanleg van 

fietspaden, bet terugbrengen van bet aantal uitritten, het aan- • 

brengen van verlichting in bepaalde situaties. TIet onderzoek 

krijgt meer betekenis in termen van adviezen voor maatregelen naar

mate de kruispunten/"i"egva1cken in Noord-Brabant meer variatie in , 
'''eg- en verkeerskenmerken laten zien. Immers dan mogen effectieve 

maatregelen ,;'Orden ver'"lacht die de relatief onveilige kruispunten/ 

wegvakken veiliger maken door veranderingen van de relevant ge

bleken "leg- en/of verkeerskenmerken. De vraag "in ,,,elke mate de 

lrruispunten/,.,egvakken in Noord-Brabant aflvijll:en van die in de Rest 

van Nederland blijft dan onbeanüloord. Dit gaat ten koste van de 

generaliseerbaarheid van de voor te stellen maatregelen, d.,,,.z. 

de maatregelen gelden alleen in Noord-Brabant. 

111.2. Algemene maatregelen 

Inleiding 

Naast de maatregelen die geadviseerd kunnen worden op grond van 

de in de voorgaande hoofdstukken genoemde onderzoeken zullen nog 

andere maatregelen aangegeven kunnen worden op grond van meer 

algemene problemen. Hierbij zal hoofdzakelijk worden uitgegaan 

van resultaten van onderzoek door de SWOV en/of elders verricht. 

Globaal kunnen maatregelen worden onderscheiden in structurele 

en in plaatselijke maatregelen. Deze maatregelen kunnen betref

fen veranderingen aan de weg zelf en veranderingen van voorzie-
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ningen langs de weg, maatregelen die invloed hebben op het ver

keer en maatregelen op het gebied van politietoezicht. 

In het volgende worden een aantal mogelijkheden genoemd. Daar

bij is nog niet naar volledigheid gestreefd. Bovendien moeten 

de genoemde mogelijkheden nog verder uitgewerkt worden. 

111.2.1. lvegstructurering 

Uit een beschouwing van de structurering van het wegennet (plan

wegen) in Noord-Brabant (zoals aangegeven in hebstreekplan voor 

midden en Oost-Brabant) waarbij de wegen in een achttal types zijn 

onderscheiden, blijken er meerdere wegverbindingen te bestaan 

die uit twee of meer wegtypes zijn samengesteld (onder verbindings-

weg wordt hier verstaan een weg die twee centra met elkaar verbindt 

en waarvan verondersteld wordt dat een groot deel van het verkeer· 

zich ook tussen deze centra verplaatst). 

autoweg 
{

ongelijkvloers 

gelijkvloers 

{

dub be 1 baans 
weg voor gemengd 

verkeer enkelbaans 

{
dubbelbaana 

enkelbaana 

.{dUbbelbaans 
enkelbaena 

.r: met fietspad 

l zonder fietspad 

r met fietspad 

Lzonder fietspad 

Types weg die i~ elkaar overgaan zijn ondermeer autosnelweg - weg 

voor gemengd verkeer met fietspad - autosnelweg; 

auto'l"eg (dubbelbaans) - weg voor gemengd verkeer (enkclbaans) met 

fietspad; 

weg met fietspad - weg zonder fietspad. 

Di t houdt dus in dat binnen deze wegverbindingen ·grote variaties 

in ,.,egkenmerken zullen optreden. Veronderstelu 1:1ag worden dat dit 

uit vcilig~eidsoogpunt einder gewenst is. 

~.,ee aspecten spelen bij de beschouwing van dit probleem een be-
'. langrijke rol: 

1) het probleem van de discoutinui tei ten in wegkenmerlren binnen 

de verbindingswegen; 
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2) het probleem van de keuze van het gewenste wegtype voor blke 

verbindingG~"eg. 

Het eerGte aspect vormt een onderdeel van het m'/OV-project Cate
gorisering van wegen dat nomenteel in uitvoering is. Ten aan-

zien van het tweede aspect zijn mogelijk reeds nornen aanwezig 

bij Rijkswaterstaat en Provinciale Waterstan~ die direct of in

direct in relatie zullen staan met de verkeersveiligheid. 

Gezien de lange looptijd die een maatregel als herstructurering 

van wegverbindingen met zich mee zal brengen, l'iJ1c t het ' ... enselijk 

de resultaten van het onderzoek categorisering van wegen af te 

wachten en mede in beschouwing te nemen, alvorens tot uitvoering 
• 

van maatregelen te komen. 

111.2.2. Stroefheid wegdekken 

Als een van de factoren die bijdragen tot het ontstaan van een 

ongeval kan worden aangemerkt een onvoldoende stroefheid van het 

'\vegdek. 

De Subcommissie V van de werkgroep Banden, 'V'egdekken en Sliponge

vallen heeft een uitgebreid onderzoek hiernaar verricht. 

Op grond hiervan en op grond van de uitgebreide stroefheidsmetingen 

die in 1975 door Provinciale "la terstaa t Noor,d-Brabant zijn ver

rich~ zullen .. aanbevelinge~ voor Daa tregelen ill. b. t. verbetering 

van de stroefheid van wegdekken kunnen "lOrden gegeven. 

111.2.3. Alcoholcontrole 

IIet Sl'lOV-onderzoek rij- en drinlege'\"oonten lean well icht aanknopings:'" 

punten opleveren voor adviezen m.b.t. politiecontrole op alcohol

gebruik bij de bestuurders. 

• > 
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ltcs 1; v. l~ct1<.'rlnnd .16 11.1- 13 13 1j 1·6 15 100 

DilHlen ------ " 
Ho (~l.'t1,-nral)nn t 16 15 lil lIJ. 13 111 liJ. 100 
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Tabel 3. Gemeenten in Noord-Brabant waar ge~n9u@teerd wordt 

• 
· (!cJnecnt.c lu'ban:i f;é1tic <tLr.llt. invoners gemeente urbanisatie <Iant. im·:oncr~ 

• . 
'1..-1-751 per km2 

Icode 1-1-75~p.r km
l 

r,rnad. I code g)"aad .. ,... 1 ' . . l J--_._- -.----
'. I B2 : 25.000' 430 Breda 11 C5 118.001 1.973 Etten-Leur IV 

Eindhoven 11 C5 192.0Ml 2.456 Udenhout .V Bl 8.065 300 

Oosterhout 111 C3 38.251 544 Luyksgeste V Bl 2.464 109 

· Bergen op Zoom 111 C3 40.21i 1.106 Vessem V A4 4.426 92 

Boxtel IV B2 22.07C 437 Boekel V A4 7.757 225 

Dongen IV B2 19.11lJ 780 Middelbeer~ V A4 4.081 99 

· Gemert IV B2 14.89C 260 

Tabel 4. Gemeenten in de Rest van Nederland waar ge~n9u3teerd wordt 

• 
gemeente llrban:i. sa'tie <taut. . . gemecnte urbanisatie élant. im·:onel."l l.n\-loners 

• . 
1 2 

c 

r;rnad:lcodc ~.-1-751 pCl' graad 1 codc 1-1-75 • lnJ • cm I per .. --
llo~terdmn 0;0. I cr' .J 699.663 3.397 Utl'ccldi 11 C5 256.016 h.683 .. 
)Jcn 1Iaag o.o •. I C5 1182.879 6.519 A!IIcrsfoort 11 Cl; 88.1!~0 1.582 
Gouda lIl' C) 52.880 :3.516 Vlcutell. IV D3 :tG. 39 11 1.11'5 

II.Ido Ambacht IV B3 15. 1!65 1.h51 I.opik V All 7.039 169 . , 

· \,laddinxyccn IV . D3 .20.329 728, N'ijrnC{!Cll . 11 .C5 1117.810 '3. /JÎ3 

's Gravè,nznncle IV A3 15. 1j.1:i6 909 Hijchcll IV . B2 20.297 5~8 

Uo.nster . IV A4 18.150.' 
. 

Y Dl . .3.011 G 151.1 1.257 13uren 
. Kerbdjk V 131 5. 1126 1/(; .. • . . 



Al 

Bijlage 1 

Overzicht aandachtsgebieden 

Uit de beschrijvende fase van het onderzoek zijn 26 aandachtsgebieden 

voortgekomen. 

In het volgende zijn deze aandachtsgebieden op de volgende wijze '~eer-

gegeven. 

Bi "B2 

X '~ , ,. L ,f 

---<...'z --..! .. ., 
y " ." '\ 

, , (a) 

Al, A2, Bi; B2, zijn de klassen van de kenmerken 

A en D, waarvoor de interactie aam:ezig is. 

x~ het aantal doden in Noord-Brabant 

A2". ' r--;( ---" 
, 

,f , 
y= het aantal doden in de Rest van Nederland 

.. .. .. 
, .. .. .. .. z= de MTV = het aantal doden in NBr per 105 inwoners 

het aantal doden in Rest Ned per 105 inwoners 
• 

Voor de- tabellen met wegb.eheerder is hier het aantal 

doden per km weg genomen 

(a) - numme~ van de matrix 
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1732 
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;' NB 
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RN 7790 
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" 
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bibeko 

bubeko 

650 ,'" 
." 

1- _ - •• /1 ,23 ,. . 
3234 '''', 

..... 

4556 ..... 

.. , 
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.' . 

.. 

Provincie x'lichtgestaldj,icr;verlichting (tabel BiG) 

daglicht 

rest lichtgcst 

956 /' 
...: 

- -:- - ~,,1,28 

. 4573 " , 
776 ;' ;' 
- . -J,48 

" 3217 , 
-" 



Provincie x bebouwing x dag van de week (tabel A~. B13, D37) 

AI! t B13 za ... zo werkd ma t/m do .. vr 

193 /,,1 1L57 " 
,,/ 

367 " 
,,' 90 

,,' 
;' 

~- -./132 -- -"1,20 '\. , ... 
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---"1,27 ' ,.., r - - -,0,9, , 
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'\. -, ~ 
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. . 
.. 

~ ,.. . 
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306 262 / .-;' 

;' 

zo "" -'- - i 51 ... , ma I- - - - /1 5':1 " , '-' 

1238 " 
.' 

1051 " 
... (6~ -" (7) 

209 ' 
,.-

224 , " , 
.I.: /. 

-- - -,1,08 di - - - 1 31 ... , za 
1181 " 101L6', 

" ~ 

Provincie x plaats x wegbeheerder (Bl1) 

I 
Rl., P\.,-----~ 

kruispunt 
103 ' " 124 " 

, 
, 

.. - --<,1,1.15 ----. 'O,8~ , , 
1t69 " 1181 " , , 

31 . / ,," 111 
, , , , 

(8) 

hoek/bocht .... - - -<°,811 ---- ,111 , ' 
2114 " 317 ' , , , , .. 

'.~ 



Provincie x wegbeheerder x type (B7) .. 
ecnz 

11 
gepnrk/vv --), fr +:U k st 

111 
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56 " 31 " , , , 391 
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RW I- - - -"1 67 .. t -- -~·:1,01 mI + P\{ ---.,,:1,03 
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-- - - "1 24 , , 
1829 "" 

" 

G W 

... 

, . 
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1115 / 
/ 
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/ 
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" 
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,514 ".. 2934"" 'J ' ... 

o 

) 

) 

• . 

.' , 

.. 

.' 



VI 
----7 

7-9 

16-18 

0-3 

3-7 

~crs auto vrachtauto 
0' '" , 

;' 
36 , 20 ;' /. 

~- - -i 11 - - <7,20 .... t 

198 ", 
.. 

17 .. 
" .. .. 

.. , 
91 ;' 1 / , / 

~--<1,29 _0, -,0,44 
.. 

14 " 431 .... .. .. 
'" .... .. 

00 . 

pers + vr motor/scooter 
, ",' 126 .. 8 , / 

-- -'1,41 
" 

- - -:2,13 
.51.18 '" 23 

, , .... 

'" ... 
" / /,1 

63 / 1 
/ / 

foo- - -~1,2i -- - -~0,4i 
304 ' '" 13 " ... ... .. 

provincie x wijze (B36) 

00 

o • Jvoetg 

VIII 

>1 rest 

" / 
11.193 ~/ 
,....- - -'1 43 " , 
6382 , 

.... 

fiets bromfiets 

1.11: /' 36 
/; 

., / 

7-9 ~- - _,12 26 " , . - , .• /1,60 , 
119 

.... 
138 .... 

" " .. ... .... 

16-18 

/. / 
72 .;' 76 / 

--- ... /1 1.1:6 - , - "'1 98 .... , 
" ' 301 .... 235·', , 

... .... 

. . 



~
U
~
~
~
~
U
U
0
5
Ç
u
~
c
~
ç
u
 
U
~
~
ç
g
~
~
~
V
g
V
 
ü
Q
~
~
 
u
ç
u
u
~
n
~
u
~
 

ç
u

 
"
Ç
~
U
C
U
Ç
Ç
~
~
Ç
~
 

A
A

l-I
D

A
C

IT
TS

G
ED

IE
D

 

/ 
j 

N
B 

L
 

1
7:

;2
 /
,/

 
_
~
1
,
:
;
6
1
 (

1
) 

. R
N

 
I 

7
7

9
0

 
....

....
.. 

d
a

g
-

. 
li

c
h

t 

re
s
t 

li
c
h

t 

9
5

6
//

 '- ,/
 

/'
 

I 
<

1
,2

8
 

45
73

 "
 

I 
'~

 (:
;) 

7
7

6
/
 

~_
-<

1,
.1

.1
8 

32~
7 '
"
 " 

/ 
/ 

65
0 

,/
 

b
i 

J
--

-<
'1

, 2
:; 

:;
2:

;4
 "

 
.....

 '" 7 
/ 

1
0

8
2

 /
'"

 
b

u
 
I-

--
::-

;::
 1

 , 
45

 
45

56
 '

" "-
'-

(2
) 

• 

O
P

S
P

L
IT

S
IN

G
 

Rl
V'

 
/
7

 

5
2

 
/
"
 

b
i 

1
--

--
( 1

,2
:;

 

2
5

7
 

' 
.....

 .....
 .....

 
"7

 

'" 
2

8
6

 
ti'

 

" 
b

u
 
I-

_-
<.

. 1
, 1

0
 

1
5

9
2

 
" 

""
 ... 

m
i 

b
i 

7 

d
a

g
-
~
~
.
 

/'
 

li
c
h

t 
1

,1
:;

 
, 

1
3

5
 

" 7 
,,

/ 
re

s
t 

I 
2

7
 

r 
li

ch
tr

--
-~

1,
35

 
1

2
2

 "
'"

 .... .... 

d
ag

-
~ 1

1.
3 
/
/
'
 

li
c
h

t 
---

< 
0

,9
6

 
91

5 
.......

 " ,.
 " 

/ 
11

:; 
'"

 
re

s
t 
~
 

J: 
/
/
 

li
c
h

t 
_
~
1
,
2
9
 

I 
67

7 
'
-

P
lv

 
7 

/'
 

10
:;

 /
' 

1
-_

 ~
3
,
6
2
 

1
7

4
 ....

.. , " 7
' 

/'
 

4
0

6
 

,."
 

'
/
 

1
-"

':
-"

" 
1

,8
8

 
1:

;2
4 

....
.. 

E
\i.

 b
i 

"
, ,"
 

54
 

/,
1

{'
 

t-
-
-
<

:;
,4

1
 

9
7

',
 " ....

. ....
... 

/
"
 

4
9

 /
"
 

1-
---

< 
3

,9
0

 
7

7
',

 

Plo
T 

b
u

 "
....

... 

7
' " 

21
1 

/ 
~.

..
..

:-
-<

 1
,6

7
 

77
.3 " 

' ..
... 

" " 
1

9
5

/l 

~
-
-
<
,
2
,
1
7
 

55
1 .

.......
.... , " ...

. 

G
ii 

~"
 

4
9

-
~
 

? 
/.

 
. 

1-
_-

< 1
,0

8
 

2
8

0
3

 ..
.... ", ..... -

j
 " 

3
9

0
 

,
,
' 

. 
,/

 
1
-
_
~
1
,
1
1
6
 

16
1.

10
 "

 , ~
 

G
if

 
b

i 

30
5

/
/
 

---
< 

1
,0

7
" 

1
7

1 ,,
2

' , / 
1

9
0

 
/ 

/'
 

-
(
"
 1

,1
 

1
0

6
1

',
,-

G
H

 
b

u
 

7 
-.

/ 
2

1
8

,,
/ 

~
_
~
 

1
,l

l(
 

9
1

1
' " " , , 

,..,- ~ 
1

7
2

"
/ 

....;
 

" 
1'-

' 
J
-
-
-

-< 
1

, 1
1 

J 
7

2
9

',
 

Iv
 

.... 
.....

 



A
A

N
D

A
CI

IT
SG

BD
IE

D
 

za
 +

 
zo

 
,\

'e
rk

d
. 

b
i 

,/
' 

,,
/'

 
, 

" 
19

3 
,,

' 
/1

57
 

/ 
.... 

_
_

 -(
 1

,3
2

 _
~
_
<
"
1
,
2
0
 

89
6 

" 
23

38
 "

 
, 

, ,
 

" 
, 

" 
,,'

 
" 

76
0 

/ 
" 

32
2 

/
' 

. 
" 

(4
) 

__
 -<

 1
,2

9
 ... _

_ -
< 

1
,5

3
 

, 
3'0

3:
5 
"
,
 

15
23

 
" 

, 
" 

....
... 

b
u

 

~
,
 

-
~
-

-
-

b
i 

"
,
' 

/ 
36

7 
/
/
 

9
°
/"

 
---

< 
1

,2
7

 
---

-<
 0

,9
7

 

17
71

 "
 

, 
56

7 
' 

, 
, ,

 
, 

, 
/
/
 

"
,
/
 

5
7

6
"
 

1
8

4
,,

/ 
_

_
_

 .(
1

,5
0

 
_

_
_

 ..
( 

1
,6

3
 

23
1 1

) 
"
'
,
 

69
0 "

,J
 

h
u

 

(5
) 

b
i 

b
u

 

b
i 

b
u

 

O
PS

PL
IT

SI
N

G
 mv

 
za

 +
 

zo
 

w
e
rk

d
. 

. 
/
/
 

;7
 

1
7

 
f'

 
35

 
/'

"
 

'" 
__

_ -
< 

1
,3

2
 f
--

-.
( 

1
,2

0
 

79
 

" 
17

8 
" 

, 
" .. 

" 
, 

/
'
 

;i"
 

, 
20

4 
,,

" 
82

 
" 

__
_ 

-<
!1

,0
2

 
, 

,-: 
_

_
 .(

 
1

,1
4

 
, 

10
99

 "
,
 

Il
93

 
, 
, " 

" 

R
l'!

 

m
a.

 
t/

m
 d

o
. 

v
r.

 
"
,
' 

~
 

27
 /

 
" 

8 
"" 

"I
' 

... _
_

 -(
1

;1
6

 _
_

_
 -(

 "1
, 3

6 
, 

14
2 

' 
36

 
, 

, 
.....

.. 
' ...

. 
' ..

 
/
"
 

",
I"

 

14
0 

/ 
" 

61
.1

 
/ 

/ 

_
_

 <
1

,0
3

 _
_

_
 ,"

"'1
,1

.1
6 

i 

83
0 

......
. 

26
9 

" 
,J 

. 
, ,

~
 

. 
b

i 

b
u

 

b
i 

b
u

 

P'v
 

za
 +

 z
o 

w
e
rk

d
. 

,,'
 

/
'
 

29
 

",,
'" 

7
4

/"
 

" 
_

_
_

 -
(
 

2
,6

1
 1
--

-.
.(

 4
, 2

7 
68

 '
 , 

1
0

6
' " 

, ' ...
 

" 
"
,
,
' 

/
/
 

12
0 

."
 / 

3
8

6
/ / 

_
_

_
 .(

 1
,
6
~
 ....

. _
_

 ..(
 2

,7
1

 

45
1 

" 
" " 

PW
 

m
a.

 
t/

m
 d

o
. 

"
,,

' 

5
7

,,
""

 

, 
87

3 
" 

, ,
 

v
r.

 
",,

'1 

1
7

 
/"

 
! 

.... _
-< 

4
,5

9
 

'" 
f--

-<
 3

,1
.1

7 
7

6
' 

, 
30

 .
..... 

..
..

..
..

..
..

..
 , 

.....
 ' ..

 
,,

/ 
/
'
 

32
0 

/ 
66

 
,"

 
/ 

" 
1

--
--

( 
2

,9
2

 _
_

_
 / 

2
,0

0
 

6
7

1
',

 
.....

... 
2

0
2

' 
, 

.....
... 

, 
' 

..
..

..
 

mv
 

za
 +

 
zo

 
,\

'e
rk

d
. 

b
i 

,,"
 

" 
14

5 
" 
" 

35
0 

,,
/ 

.. __
 -< 

1
,1

8
 1-

_
_

 -
(
 
1

,0
/1 

71 .19
 

" 
20

5
1 l 

"
-

, 
, 

" 
.' .

... 

,," 
/
"
 

12
0 

/"
 

27
0 

/
/
 

~-
--<

' 1
,2

7
 I-
--

.<
' 

1
,5

6
 

b
u

 
, 

, 
57

9 
, 

10
61

 
, 

, 
, 

~
 

.... 

G
ltf

 

b
i.

 

,I
" 

",
,/

 

2
8

5
"
/ 

6
5

/"
/ 

-
-
-
.(

 1
,1

~ 
-
-
-
(
 

0
,7

9
 

1
5

5
3

'"
 

"-
50

1 
" 
, 

, 
"-

/
/
 

/
/
 

2
1

6
"/

 
/ 

54
 .

/ 
'" 

. 
~-

__ -
-< 

1
,5

1
 

_
_

_
 , 

1
,5

 i 
b

u
 

8
4

2
',

 
21

9 
.......

.......
.. '-

.,
 

" 



A
A

N
D

A
CH

TS
G

r:n
IE

D
 

O
PS

PL
IT

SI
N

G
 

R
lv

 
b

i 
Pl

v 
b

i 
G

l'1
 
b

i 

;7
 

~
/
 

,,
/ 

/
' 

/ 
12

 
/ 

19
 

" 
71

 
/'

 
/ 

zo
. 

~
-
-
-
f
 

2
,4

5
 

zo
. 
~
-
-
-
<
 3

,3
2

 
zo

. 
-
-
-
(
 ~
,2
2 

. 
" 

" 
" 

30
 

" 
35

 
" 

35
6 

" 
" "

 
"~
 

, ,
 .... 

.
/
/
 

/ 
/ 

,/
 

/ 
/ 

,
/
 

5 
,
/
 

10
 

,
/
 

76
 
/
/
 

30
6 

~ 
./

 
/'

 

z
o
.
~
_
 -<

 1,
5

1
 

z
a
. 

....
 _

-
c
/.

 
0

,6
2

 
z
a
; 
.
-
-
-
-
~
 1

,8
5

 
z
a
. 

-.
..

..
(1

,1
8

 
.....

 
" 

" 
" 

12
33

 "
 

49
 

" 
33

 
, 

39
3 

"-
",

 
" 

"-

" 
(6

) 
' ... 

/
' 

m
" 

b
i 

P\
V

 
b

i 
G

\v
 
b

i 

20
9 

/ 
/ 

/
'/

 
/ 

za
 .t

--
-
:1

, 
OS

 
58

 
/ 

67
 

79
 

,/
 

./
 

/'
 

11
81

 "
 

_
_

 <.
/ 

1
,2

S
 

_
_

_
 /

l,
S

O
 

_
-<

/1
,5

5
 

"-
27

8 
"
, 

"-
22

8 
" 

31
1 

" 

" 
" 

, " 
/ 

,
/
 

" 

/
'/

 
,-

24
 

,
/
 

53
 

,/
 

41
 

/' 
,
/
 

/ 

1
--

-<
 

0
,6

 
,--

-.c
 1

,4
5

 
_

_
 .(

 0
,9

1l 

"-
" 

21
5 

"-
22

3 
" 

26
8 

" 
" 

" 
"-

", 
... 

.'
-.

 
" 



A
A

N
D

A
CI

IT
SG

H
U

IE
D

 

2
6

2
 "

,'"
 

"
, 

",
 

/ 

m
a

. 
i-

--
<

,.
. 

1
,5

3
 

1
0

5
1

 
" 

, 
1-

--
--

71
)1

 (7
).

 
"
, 

, 
22

1.
1;

' 
"
,/

 

d
'i

. 
l-

--
-(

 1
,3

1
 

1
0

1 1
6 

" 

" ~
 

O
PS

PL
IT

SI
N

G
 

R
l.,

· b
i 

" 
"
, 

1
3

 
/ " 

m
a.

 
1-

_-
< 

2
,4

1
 

m
a.

 

3
3

 
" 

, " 
5 

)"
 /'

 

d
i.

 
1-

_
_

 ( 
0

,9
0

 
d

i.
 

3
4

 
.... 
"
, 

Rl
.,r

 
b

u
 

/ 

4
0

 
/ 

/ 

m
a.

 1
--

-<
 1,

1
2

 
m

a.
 

2
1

8
 "

 
, ,

 
--.

. " 
3

3
 

" 
/ 

d
i.

 J
..

-.
--

( 
0

,8
) 

d
i.

 

2
1 .1

:) 
" 

" 

P
\v

 
b

i 
m

i 
b

i 

" 
/ 

/'
"
 

/ 
1

4
/
 

6
9

 
/ 

__
 <

 4,7
6

 
m

a.
 f

-
--<

 1,0
4

 

1
8

 
, 

4
0

7
 
'
"
 

, 
, / 

1
3

 
"/

 
7

1 l 
/ 

/ 
"
, 

_
-
(
 3

,6
2

 
·d

i.
 _

_
 -
(
 1

,2
1

 

2
2

 

" 
3

7
4

 
' 

" , 
p,.,

 b
u

 
m

f 
b

u
 

/
"
 

/ 

6
6

 
/ 

6
0

 
/ 

/ 
---

< 
2

,3
6

 
m

a.
 
--<

 1,8
0

 
. 

1
7

1
 

, 
20

1l
 
, 

" 
, /"

 
/ 

5
7

 
/ 

1.1
2 

/ 
/ 

/ 

--
-<

 2,
2

7
 

d
i.

 
-
-
(
 1

,1
7

: 

1
5

4
 
, 

.2
1

9
 

" 
, ,

 ~ 
, 



h
:r

u
is


p

u
n

t 

h
o

el
t/

 
b

o
ch

t 

m
f 

/
"
 

1
0

3
 

/ 
,,

/ 
... 
_

_
 ,
1

,4
5

 

46
9 

" 
" /

"
 

" 
31

 
/ 

/.
 

i-
-
-
-
(
 0

,8
/ ,1 

, 
2

/ l1
.\;

 
" 

" 

P
''I

 

,,' 
1

2
4

 
~/

 
/.

 
'-_

_ -
<.. 

0
,8

2
 

11
81

 
" 

" /
"
 

11
1 

/ 
~
 

'-
_

_
_

 (1
,1

1
 

3
1

7
 

" 
" 

(8
) 

k
ru

is


p
u

n
t 

h
o

e
k

/ 
b

o
ch

t 

k
ru

is


p
u

n
t 

h
o

e
k

/ 
b

o
ch

t 

RW
 
b

i 
Pl

., 
b

i 
/
;
 

;
,
/
 

" 
" 

21
 

, "
 

28
 

,/
 " 

1-
---

<.
. 2

,1
9

 -
-
-
-
(
 1

,0
9

 
. 

"-
"-

99
 

" 
72

 
, 

" 
" , 

/
'
 

/
"
 

6 
~
"
 " 

1
8

 
,/

" 
, 

~
 _

_ -
<. 

2,
11

.1
: 
~
 __

 -<.
 2,

,2
9 

29
 

" 
22

 
" 

. 
" 

' ..
 

" 

R
l.,

 
b

u
 

Pl
v 

b
u

 
. 

/
'
 

"l 
/ 

, 
9

6
 

,/
,/

 
. 

82
 

/"
 

... 
_

_
 ..

( 
1

,4
2

 
'0

 "
"7

1 

i-
-
-
-
(
 

"
1

 
" 

, 
3

7
0

 
"
-

11
09

 
" 

, 
, 

" 
, 

" "
 

/
/
 

" 
93

 
,,

"
 

25
 
,"

 
" 

~
-
-
<
 

0
,7

5
 1

--
-
-
"
, 

1
,0

3
· 

" 
, 

, 
21

5 
" 

29
5 

" 
, 

" 
, 

" 



R
l'l

 

P
\;

f 

e
e
n

z
. 

g
e
p

a
rk

./
v

v
. 

/ 
/
/
 

31
,
/
 

56
 
"
,/

 
I-

-
_

_
 .(

1
,6

7
 

-
-
-
(
 1

,0
1

 
1

2
3

',
 

3
6

6
',

 ,.
 

I-
--

-~
I_

_-
--

'.
.;

:I
JI

 
(9

) 
/ 

,/
 

25
 

/n
/ 

11
9 

,,'
/'"

 
1-

_
_

_
 , 

0
, 6

7 
-
-
-
~
 1

, 6
ll
 

11
8 

"
,
 

2
3

0
',

 
, 

' 
, 

' 

RW
 b

i 

P\
V'

. 

m
i b

u
 

Pl
v 

e
e
n

z
. 

/ 
3 

, , , 
1-

--
-:

 1
0

,:
;/

 
, 

3 
" 

" . , /
'
 

" 
1 

, , 0,
5E

 
1

--
--

( 
5 

, "-
, " " , 

28
· 

, , , 
1

,5
1 

--
--

<
.,

 

12
0 

" 
...... 

.....
. , ,,' , 

24
 

/ 
r.

.-
--

-« 
0

, 6
S 

.... 
11

3 
',

.
 

\,
. , 

g
e
p

a
rk

./
v

v
. ,," 

5 
,,"

 , 
I 

~
-
-
-
<
 1

,0
7

 
11

9 
" 

" 
.... 

.... 
/'

"
 

19
) 

/ 

,,"
 

....
 _

_
 .(

2
,0

5
 

26
 

" ....
.. 
, ,

 " 

-
k·

1 
, , 

51
 

, , , 
..... 

_
-"

, 
1

,5
1

 
31

9 
, .....

. '-
"
 "- 7 

,-
10

0 
. 
,/

 
/ 

'-
-

--
,1

,6
0

 
" 

20
1 l

 
, 
, ,

 



fr
. 

+
 f

l.
 

k
o

p
-s

ta
a
rt

 

. 
R

lf
 +

 P
W

 

'" 
/ 

./
 

,,"
 

76
 
/
/
 

2l
.l 

/
/
 

~
 ... _

_ <
 1,l.

l6
1-

_
_

 -
( 

2
,1

3
 

" 
, 

2
0

7
' 

l.
l5

' 
, 

, 
" 

" 
b

i 

R
li"

 +
 P

\i
 

fr
. 

+
 f

l.
 

k
o

p
-s

ta
a
rt

 

GW
 

JI
f'"

 
/1

'1
 

" 
~
 

39
1 

/
/
 

12
8 

" " 
_

_
 -
(1

,0
3

 
t-

"
--

( 
1

,6
9

 

17
69

 
',

,-
35

5 
"
,
 " 

" 

" 
,,

/ 
/7

 

" 
l.l

06
 

" 
,I

' 
11

2 
" 

/ 

_
_

_
 ...

. {1
,2

l.
l 

r-
--

-(
 1

,2
7

 
"-

l.l9
l.l 

" 
18

29
 

, ,
 , 

~
 ..... 

, 

(1
0

) 

RW
 
+

 P
W

 

G
\{

 

/
/
 

/
' 

23
1 

,,
/ 

66
 

/
/
 

" 
'" 

1--
--<

 1,
1

3
1

--
--<

 1
,2

2
 

11
5l

.l 
" 

30
7 

" 
, 

" 
~
 

~-
-'
, 

fr
. 

+
 f

l.
 

k
o

p
-s

ta
a
rt

 
/
/
 

/'
"
 

30
5

'/
:"

 
10

l.l
 

/ 
/ 

~
 __

 -<
. 

0,
9l

.l 
r.

--
--

( 
1

,6
1

 
.... 

31
0 

" 
15

62
 

" 
" 

" 
" 

b
u

 

GW
 

/
/
 

/'
"
 

/'
 

17
5 
/
~
 

l.l
6 

/ 
. 

~
-
-
-
<
 

1,
1.

1:
) .......

. -.. <
 1,3

5
 

; 
" 

, 
, 

67
5 

"'
, 

18
7 

" 
, 

" 
, 

" 



I 
0-

3 
/.

/ 

• 
ee

n
z.

 
12

 
/
/
 

~-
--
<0
,7
4 

99
 
'
,
'
 

, 
, , .,

1'
'' 

10
7 

", 
.... -

--(
1,

 79
 

g
ep

ar
l·

 
v

.v
. 

36
6 

"-
"-
" 

3
-7

 
"
,"

 

~
 

12
 

/ " 
~-

--
<.

,.
 2

,5
3

 

29
 

" 
, ,

 
/
7

 

37
 

~"
, 

~
 _

_
_

 <
l,

M
; 

15
7 

, " 

(1
1

) 

ee
n

z.
 

RW
 b

i 

g
ep

ar
k

. 
v

.v
. 

ee
n

z.
 

RW
 

b
u

 

g
ep

ar
k

 
v

.v
. 

0-
3 

3
-7

 
~'

 
/
'
 

/ 
o 

/.
/ 

2 
I 

_
--

<
.{

2
,2

4
 
--

-<
 . 

-
, 

, 
1 

, 
0 

, 
",

 
",

 
" 

. 
;/

 
/ 

1 
/ 

/ 
.
"
,
 

2 
;;' 

__
_ <

 0,3
8

 ,
....

._
 -<

.1
:,5

3 

16
 

"-
" 

.... 
.8

 
, " 

, 
.... 

, 
'"

,
 

, 

P\
~ 

b
i 

0-
3 -

3
-7

 
-

,/
' 

.
/
 

/ 

3 
/ 

6 
/ / 

/
' 

....
 _

_
 (1

,5
3

 
_

_
 -<

6
,1

2
 

12
 

" 
6 

, 
,.

 
.... 

" 
, ,

 
PW

b 'u
 

"
,
/
 

/
/
 

./
 

2 
/n

/ 
10

 
/ 

~ 
__

_ (
o
,
~
6
 

.....
 _

-<
..

0
,2

6
 

7
1

.·
',

 
4:

7 
" 

, 
'.,

 
" 

0-
3 

3
-7

 
/
/
 

,
/
"
 

0 
/ 

0 
"
, 

. 
,,

/ 
" 

/ 
--

-,
 

-
-
-
.
.
,
.
"
 

-
, 

, 
1 

, 
0 

, 
, 

, 
, 

" 
/
"
 

/
7

 

5 
",

/ 
. 

2 
/
/
 

f
-
-
-
~
 1

,9
1

 i
-
_

_
 ('

6
,1

2
 

16
 
, 

2 
"
, 

, ,
 

, 
, 

" 

0-
3 

3
-7

 
//

 
/
~
 

2 
/'

"
 

4 
Á

/
 

_
_

 -
<

0
,4

7
 ~

_
-
<
.
 
3

,5
0

 
, 

7 
" 

26
 

, 

", 
.....

.....
. 

/
/
 

/
/
 

31
 

/ 
9 

/
/
 

/.
 

,... 
_

_
 (/

1
,6

7
 

_
_

_
 "4

,1
2

 
, 

46
 

" 
33

 
'"

 
"-

, 
' 

... 
! 

. 
",

I 
.
_

.
 

0-
3 

3
-7

 
7

: 
'" 

/
.
 

3 
/
/
 

1 
,,

" 
1-

-:-
--

( 
0

,9
2

 
--

(0
,6

8
 

, 
, 

20
 

' 
9

'"
 

, 
, 

m
~
 ·

b
i 

.... 
, 

/ " 
/ 

23
 
/
/
 

12
 

>
."

/ 
I-

_-
<.

 
1

,2
1

 
_

_
 >

2'
,1

0 
.... 

. 
, 

1
1

6
',

 
3

5
' 

" 
" 

" 
" "

 

0
-3

 
3

-7
 

. 
Gl

aT
 b

' 

/
/
 

.,
,7

 

2 
/ 

1 
,
/
 

" 
."

 

.... _
_ <

 0,3
1

 
/,

. 
_

_
 ..

L
 0

,8
7

 
, 

39
 

, 
7 

, 
, 

, 
11

 
' .. 

'"
 

/
/
 

/
7

 

37
 

. ,
,'"

 
/ 

10
 

/ 
,-

_
 -
,'

 2
,2

4
 1

-_
-(

1
,9

1 
, 

10
1 

<.
. 

-2
 

' 
, 

) 
, 

, 
, 

, 



\ 

' .
 

• 
7

-1
8

 
1

8
-7

 
7

-1
8

 
1

8
-7

 
7

-1
8

 
1

8
-7

 

I 
7

-1
8

 
1

8
-7

 

fr
. 

jI
/ 

'" 
./

 

14
3 

/
/
 

" 
12

8 
/ 

t-
--

-(
1

,1
7

 
" 

I
-
-
-
-
t
',

 1
,2

5
 

75
0 

''
-
, 

62
7 

" 
, 

, 
, 

/,1
 

,1
/ 

R
l" 

b
i 

(1
2

) 

fr
. 

,/
' 

"
,"

 
./

 
/'

 
3 

/1
 

·5
 
/'

 
..

..
.-

-,
 1

,8
4

 
---

< 
1

,3
3

 
, 

, 
1

0
 

, 
23

 
, 

, 
" 

., 
---

;;-
./

"
 

8 
/
'/

 
./

 

7 
" 

/'
 

-
-
-
(
 0

,8
9

 
--

-<
..

 1
,5

9
 

, 
, 

55
 

, 
27

 
, .... 

, 
, 

, 
.... ,

 
.... 

fl
. 

PW
 b

i 

/
./

 
/"

"
 

11
 

./
 / 

11
 

"" 
./

 

--
-<

5
,6

1
 
--

--
<

'3
,9

6
 

, 
, 

1
2

 
, 

1
7

 
, 

, 
, 

, 
, 

"
,
"
 

,,"
 

2
2

' 
./

 / 
9 

"-,,
" 

f-
--

<
3

,7
4 

__
 -<

 2
,0

4
 

36
 
~,

 
2

7
"
 

' 

",
 

" 
I 

,I
 

G
\" 

b·
i 

,," 
"''

'. 
19

 
'" 

22
 

" 
./

 
" 

--
:-

,-
<

0
,8

2
 f

--
-(

1
,1

7
 

, 
, 

14
3 

, 
11

5 
, 

" 
. 
" 

, " 
/:

 
,
.
 

. 
/ 

i 

12
2 

/
/
 

6
8

, 
'/

"/
 

! 

I-
-

-<.
 1

,2
3

 f
-

_ 
. ..:.

< 1
 ,4

4
 

60
9 

"
,
 

29
0
'
,
 

I 

" 
'I

 
-
-
-
~
 

.3
63

 
./

 
'1

6
3

 
"
./

 
1

--
--

0
,4

6
 ~
 _

_
_

 <1
,1

J:
2 

fl
. 

15
19

 
" 

70
2 

, 
" 

" 
" 

7
-1

8
 

1
8

-7
 

7
-1

8
 

1
8

-7
 

7
-1

8
' 

1
8

-7
 

RW
 b

u fr
. 

'" 
'" 

26
 

./
 

16
 

" 
/ 

/
' 

_
_

 (0
,7

0 
--<

 (;)
,5

4 
, 

, 
22

9 
, 

18
3 

',
' 

" 
, 

./
 

./
 

" 
24

 
'" 

55
 

'" 
--

-~
,3

7 
~
 

_
-(

 
1

,1
2

 

24
6 

" 
1'

31
 "

 
" 

.,
 

, 
, " 

fl
. 

PW
 b

u 

./
./

 
./

 

63
 

/.
/ 

3
2

' 
./

 
-
-

-<
1

,9
3

 
. 

/.
' 

-_
-<

.1
,1

5
 

, 
, 

20
0 

, 
17

1 
, 

" 
.....

.....
.. 

/"
 

/
/
 

" 
74

 
,,

" 
25

 
" 

/.
 

_
_

 -
<

1
,5

3
 

,... 
_

_
 ( 

1
,4

4
 

29
6 

, 
10

6 
" 

" 
I 

, " "
 

..
 -
"
 

G'"
 

./
 

.
;
 

33
 

/'
 

'" 
" 

30
 
./

/ 
--

<
1

,2
2

 
--

<
..

,1
,7

0 

16
6 

....:
. 

, 
" 

10
8 

, 
, 

, ,
 

,I
 

/ 
" 

/ 
" 

82
 

30
 

/"
 

_ 
....

. "
1

,8
2

 
,. 

1
, l

.l:
S

 
"-

-
~
 

. 
27

7 
-<

"',
. 

12
4 

""J
 

, 
-
---

, 
... 



0
-7

 
1

8
-2

4
 

fr
. 

,. 
/ 

0 
" 

5 
/..

 /'
 

,.
1

 

--
" 

_
-<

3
,8

3
 

, 

Rl
V'

 
b

i 
1

5
 
, 

8 
, 

, 
, 

, 
"
-,

 

'" 
/
~
 

/"
 

5 
/'

 
2 

~
 

/.
 

-
-
(
 3

,0
6

 
--

<
..

 0
,4

5
 

fi
. 

I 
0

-7
 

1
8

-2
4

 
_.

, 
, 

, 
1

0
 

, 
2

7
 

, 
, 

.. , 
, 

.. 
-
-
' 

fr
. 

'" 
'" 

/'
"
 

1
0

2
 

/
"
 

r-
--

-<
0

,6
8

 
--

"~
1,

56
 

2
2

5
 

" 
1.1

:01
 
"
,
 

, 
, 

(1
3

) 
~
 

/ 

fI
. 

4
3

 
'"

 
1

1
9

 
/
/
 

r-
...

. ~
,
5
3
 

_
_

 -<
1

,3
8 

1
7

2
'
,
 

52
9

'
,
 

" 
" 

0
-7

 
1

8
-2

4
 

/
/
 

.
/
 

,. 
'3

 
/ 

,1
3 

,.
 / 

/
' 

.' 
R

l"
 

b
u

 

fr
. 
~
 _

_
 ( 

0
,2

1
 ~
-
-
<
 0

,7
7

1 

"-
1

0
4

"
 

' 
89

 
" 
" 

, , 
"
,
/
 

./
~ 

~
 

2
2

/.
/ 

2 
. 

./
 

~-
--

(0
,3

3 
~
_
-
<
 

1
,4

3
 

3
7

 
" 

. 
, 

9
4

 .
',

 

fi
. 

" 
" 

".
 

0
-7

 
1

8
-2

4
 

. 
/
/
 

/
7

 

2 
/
/
 

9 
.,

/"
 

.... _
_ <

 6,1
2

 r
-
-

....
. :3

,6
7

 

" 
P\

V'
 

b
1

 

, 
"1

5 
" 

2 
, 
, 

, 
, 

, 
/
~
 

/
/
 

l'
 

",
 

8 
,."

 
./

 
__

 --<
 0

,6
8

 
"-

_
_

_
 -<

2
,7

2 
, 

, 
9 

:,
 

1
8

 
, 

" 
, " 

0
-7

 
1

8
-2

4
 

PW
 
b

u
 

"
,
/
 

. 
/
/
'1

 
1

1
· 

/'
"
 

, 
1

6
 
/n

 
.
!
 

~
 _

 -
<

"1
,1

6
 

__
_ <

 0,
8

7
 

, 
1

1
3

 
" 

5
8

 
, 

. 
"-

. 
" 

" 

/
~
 

./
 

, 
,../ 

3 
~
 

, 
7

/
 

;
/
 

''Ó
 

1 
8 

' 
~
_
-
\
.
.
.
1
,
0
8
 

_
_

_
 '"

 
,.

1:
 

, 
1

7
 

" 
89

 
" 

" 
, 

. 
'...:

 
, .. 

0
-7

 
. 

, " 

1
8

-2
4

 

/
.
7

 
/
.
 

. 
2 

/ 
2

0
 

/ 
;.

/ 
/ 

1-
-:-

-...
. 

0
,3

1
 

_
_

 .(
1

,4
2

 

3
9

',
 

8
6

',
 

m"
 .. :b

i 
'..

...
 

" 

'. 

m.
, b

 " 

.. 

./
 

;
.
 

. /
 

2
8

"
,/

 
4

0
 .'>

/ 
L

..
._

o
/ 

2
,
1

'/
1

,
1

9
 

r
-
,
 

-.
-

, 
' 

8
0

..
..

 
2

0
6

 .
 ,

 
.... 

' 
" 

, , 

0
-7

 
'1

8
-2

4
 

/
/
 

.,1
"/ 

7·
 

/ 
. 

/ 

-
/ 

7 
/.

/"
 

--
-.

(1
;·

9
5

 
I-

_
J
,0

,4
9

 

22
 

" 
8

7
 

.... 
., 

, 
" 

, .....
 

... 

/
/
 

-;;
 

./
 

4 
~/

 
6 

./
 ./

 

_
_

_
 /1

"
2

9
 
f
-
-

-<
'Ó

, 3
5 

"-
1

9
 

" 
1

0
-

, 
" 

')
 

, 
, 

" 
" 



I 
7

-1
8

 
1

8
-7

 

" 
fr

 • 
" 

~ 
50

6 
/
/
 

29
1 

/ 
t'

 

• +
 

t-
_

-<
1

,3
7

 
_-

J~
1,

3l
:l

 
f 

1
. 

22
69

 
'
"
 

13
29

 
"
,
 

t
-
-
-
-
~
f
_
_
-
-
-
-
;
J
,
 (

1l
:l

)'
 

." 
" 

11
i5

 
" 

95
 

~
 

k/
st
.l
-~
-.
(t
,6
7 

__
 -<

C
al

:l
 

5
3

3
',

 
31
6

'
,
 

" 
" 

.' 

".
 

fr
. +
 

f1
. 

Rl
of

 
b

i 

k
is

t.
 • 

7
-1

8
 ;'

"
 

11
 

" 
,,

1
 

1
-_

_
 ,1

,0
l:

l 

65
 

" 
" " , 

/ 
10

 
""

, 
.-

-
-
~
 2

,9
2

 
, 

21
 

' 
, ,

 .....
 

,
,
/
 

91
 

/ 
./

' 

1
8

-7
 
/
"
 

12
 

"",
 

/ 
r--

-<
. 

1,
l:

l7
 

50
 

':
'"

 " " " "
 

2 
""

,/.
 

-
-

-<
.. 

2,
0l

:l 
, 

6 
" 

. 
, ' ...

 

'. 
.
/
 

,;
 

30
 

/ 
,;

 
fr

 +
 

fl
 

_
_

 ~
(
1
,
1
7
 

_
_

 ~
 
0

,5
8

 

R
l"

 
b 

• 
l:l

75
 

, 
31

l:l
 

, 
, 

, 
, 

, 
n 

, 
, 

k
is

t 

/.
"
 

,," 
" 

35
 
/
"
 

20
 

" 
· --

--<
f, 2

l:l
. 

.... _
-<

 
2

,0
8

 

"-
. 

, 
99

 
. '" 

10
3 

" 
" 

" 

PW
 
b

i 

PW
 
b

u
 

7
-1

8
 

1
8

-7
 

/
"
 

"
"
,"

 

33
, 

,,
/ 

20
 

",
,"

 
--

-<
'l

:l
,2

0
 :

--
..

('
2

,7
8

 
, 

'l:l
l:l

 
" 

,l:
l8

 
" 

, 
, 

, 
,,"

" 
,,/

 
8 

,,
/
 

l:l 
;
/
 

" 
f-

--
<

l:
l,

 0
8 

I
-
--

< 
l:

l,0
8 

, 
, 

1
2

 
:,

 
6 

, 
" 

, " 

7
-1

8
 

1
8

-7
 

~"
 

"
,
"
 

13
7 

' 
/
~
 

67
 

/ 
~
-

-<
1

,6
9

 
~
 

1
-
_

_
 <

 1,
l:

l8
 

, 
, 

l:l
96

 
, 

2
7

7
' 

, 
'"', 

" 
/
/
 

/
"
 

" 
. 

28
 

,,"
" 

21
 

" 
I 

/.
 

1-
_

_
_

 "2
,6

8
 

1
-_

_
 ~
 2

,9
2

 
, 

6l
:l 

, 
l:l

ll:
 

, 
, 

.....
 

, 
" 

" 
.....

 

\ 

7
-1

8
 

1
8

-7
 

;"
 

" 
;
"
,
 

1
l:

l1
,,

"
 

90
 

"" 
"" 

f
-
-

-.
(1

,1
5

 
-
-
(
 1

,3
6

 
" 

, 
75

2 
..... 

l:
l0

5
, 

, 
, 

, 
GW

 
b

i 
' 

, 

" 
" 

G
li

 b
' 

:'
 

" 
.
/
 

51
 
/
/
 

15
 .

 '
;/

/ 

'" 
I-

-
-<

.1
, l

:l3
 

-
.-

,1
, 

Ol
:l 

21
9 

"
,
 

8
8

',
 

" 
' .....

 

, 7
-1

8
 

1
8

-7
 

.
.
 / 

,,-
~
 

'" 
11

5 
",

,/ 
60

 
",

/ 
~
 

1-
' _

_
 (1

,5
9

 
-
-
J
,1

,5
8

 

l:l
l:l

3 
" 

, 
23

2 
, 

" 
" 

, ,
 

j
/
 

" 
28

 
.,,

" 
" 

18
 

,,
" 

_
_

 -
,"

1
,l

:l
5

 
f
-
-

_
.(

 1
 ,6

0
 

"-
11

8 
" 

69
 

" 
, 

'...
. 

, 



fr
. +
 

fl
. 

r.
ls

t.
 

I 
7

-9
 

",
,/

 

96
 

/ 
'" 

-_
_

 -(
1

,8
8

 

31
3 
'
"
 .....

 
, 

,
,
/
 

28
 

/
,
 

~_
--

<!
,6

3 
10

5 
, '"

,-

.. 

16
-1

8 
"
,,

/ 

15
3 

/'
 ~
 

_
_

 --
(1

,3
8 

68
0 

, 
. 

, ,
 , 

"
,
/
 

54
 

~
/
 

.... 
_

_
 -<

2
,1

5
 

15
4 

, , .... 

(1
5

) 

fr
. +
 

fl
. 

R
lf

 
b

i 

k
is

t.
 

fr
. +
 

fl
. 

R
l.,

 
b

u
 

k
is

t.
 

7
-9

 
1

6
-1

8
 

,,"
 

,,<
 

" 
r 

' 
1 

"
'/

 
,6

 
/'

/'
 

....
 -
-
,
 0

,8
7

 
~
-
-
<
 2

,6
2

 
7

"
 

1
4

',
 

, 
.....

. 
"
,
 

' 
",,"

 
"",I

 
4 

/'
''
' 

6 
,,"

" 
--

-
_~4

, 4
9 
r--<.,"

'i!, 
0

8
 

1 
'
,
'
 

9
"
 

, 
' , 

" 
,~

 

7
-9

 
1

6
-1

8
 

,,/
 

. .
 / " 

22
 

/
' 

21
 

/'
 

/
' 

/'
 

__
 -
-(

1
,7

5
 
---

-<
 1,

03
1 

77
 

.....
. 

12
5 

"
"
 

i 
, " 

, 
"
,,

/ 
",

/ 
" 

4 
/' 

3 
'" 

~-
--

(Ö
, 7

7 
/ 

~
_
~
 

1
,0

0
 

21
! 

, 
' 

"2
5 

" 
, 

, 
' ... 

" 

7
-9

 
1

6
-1

8
 

"
, 

/'
 

/
' 

8 
",

,/'
 

10
 

/'
"
 

f-
-

-<
1

2
,2

4
 

-
.. <

'2
,5

5
 

I
!
"
 

'2
4

',
 

, 
, 

p,.,
 b

i 
' 

, 
/ 

"
, 

1
, 

/ 
3 

/
~
 

"" 
~
_
-
<
"
 ,

6
,1

2
 

_-
:-

<
'b

,1
2 

1
?
',

 
3

',
 

" 
, 

" 
" 

7
-9

 
1

6
-1

8
 

/
'"

 
";

7 
24

 
/'

 "" 
45

 
~/

' 
~
_
 -

('
2

,0
1

 
1

--
-,

2
,9

0
 

, 
, 

P\
., 

b
u

 
73

 
, 

95
 

',,
-

" .. // 
/
/
 

/'
 

4 
" 
" 

12
 

/.. 
/'

 

t-
-

-<
2

, 0
11

 
1

-_
_

 ( 
0

,8
3

 
12

 
, 

88
 

, 
, 

, 
, 

, 
' ... 

, 

7
-9

 
1

6
-1

8
 

,,
7

 
/
' 

18
 

'" 
44

 
" 

/'
 

;
' 

r--
:-

-<
 1

,2
 

--
.(

1
,3

5
 

'8
7

',
 

1
9

9
"
 

, 
, 

G\
of 

b
i 

'-
, 

" 
" 

/ 

m
i 

b 

/ 
.
/
 

12
 

/ 
1

6
. 

"/
 

/'
 

. '
/ 

1-
_

.
/
 

1
,7

 
_ 

'/
1

,6
9

 
, 

,-,
 

43
 

,'
, 

5
8

',
 

" 
, '-

7
-9

 
. 

1
6

-1
8

 
/ 

",
. 

23
 

'" 
27

 
,,

,/
 

;
' 

--
(2

,1
7

 
.;

' 
--

",
1

,1
0

 
65

 
....

.:.,
 

, 
15

0 
, 

.....
. 

'~
 

/'
 

.
/
 

.
/
 

/ 

4 
" 

13
 

","
 

_
_

 <
1

,0
6

 
_ -

< 2
, O

l~
 

23
 

" 
39

 
, 

, 
, 

, 
, 

" 
, 



fr
. +
 

fl
. 

k
is

t 

I 
0

-7
 

,;
l"

 

68
 

,;
 ,;

 

..-_
_

 -<
1

,0
5

 

39
7 

' " 
" ,./

 
32

 
" 

/n
 

r-
--

-(
 2

,3
6

 

83
 
, , 
" 

" 

18
-2

4 
,;

 " 
22

,1
 

",
 ~
 

_
_

 -
-
t
/
1

,4
5

 

" 
, 

.9
3

0
 

" 
'
I
 

" 7 
62

 
/"

 
~
 _

_
_

 <
1

,6
4

 

23
2 

, '" .... 

(1
6

) 

fr
. +
 

f
l.

 

Rl
~ 

b
i 

k
is

t.
 

fr
. 

+
 

fi
. 

m
f 

bu
 

, 
k
is

t.
 

0
-7

 
1

8
-2

4
 

,,'" 
,
;
/
 

" 
7 
/
/
 

5 
."

.1
 

_
_

_
 ,1

,2
2

 
1-

--<
. 1

,5
9

 

25
 

, 
27

 
" 

, 
, 

" 
" 

"
.
 

" 
, 

,,'" 
" 

1 
/'

"
 

" 
1 

/.
 

/
'
 

1
-
-
-
(
 6

,1
2

 ;
...

--
-<

.. 
1

, 2
2 

"-
" 

1 
" 

5 
, 

, 
" " 

" 
,
~
 

, 

0
-7

 '
 

18
-2

4 
/ 

/ 

5 
"
, 

35
 

,
/
 

/
' 

" 
_

_
 (0

,2
4

 
_

-.
(1

,1
4

 

26
 

" 
18

8 
, 

, 
" 

"-
, 

, 
" 

" 
" 

" 
18

 
/
"
 

17
 

" 
_

_
_

 ~
,
8
9
 , 

_
-(

 1
,6

4
 

36
 

, 
6'7

 
" , 

,"
 

, 
, 

, " 
~
.
_
.
_
.
 
__ 

... 
_ ..

.. _
.
-

Pl
of

 
b

i 

P
li

 b
u

 

0
-7

 

" 

'.
 "
,
/
 

3 
. /

 "
, 

1-_
_ <

1
,6

7
 

11
 

" ,
 " "

 " " 
2 

" 
/ 

~
_
-
<
6
,
1
2
 

2 
':'- :,

 " 

0
-7

 ,,"
 

14
· 

,/
 

/.
 

-
-
(
 1

,1
4

 
, 

75
 

, " / 
4 

" " 
_

-<
3

,0
6

 
8 

" "
 " ,

 

1
8

-2
4

 /
/
 

1
7

 
,"

 / 

-
-

... <
'3

,1
5

 
'3

3 
, " ,

 , ,,/
 

2 
,,

/
 

~
 

_
_

 -{
3

,0
6

 

4 
" , 

',J
 

'1
8

-2
4

 ,
/
 

53
 
~,

; 
--

< 
1

,6
1

 
" '"

 
,,

/ 

16
 

" " 
, 

_
_

 ( 
2

,7
2

 

36
 

" "
 , " .. 

" 

',
' 

0
-7

 
' 

1
8

-2
4

 
-
~
-
-
~
'
-
~
7
 

". 
" 

, 
30

 
" 

60
 

/
'
 

" 
. 

/ 
1

-_
 -

<
1

,5
4 

-
-
I
'
 1

,2
6

 
, 

, 
1

1
9

',
 

2
9

2
',

 
GW

 
b,

i 
'..

...
 

' 
"
, 

'/
 

Gl
of 

b
u

 

,;:
 

. /
 

6 
/.

/ 
9 

, 
';

//
 

I-
-
-
(
 1

,3
6

 
:....

 . ..
;;.

.:(
°,

9
2 

27
 

""
 

60
 '

 ,
 

, 
, 

" 
, " 

0
-7

 
1

8
-2

4
 

,;
/ 

.,
' 

11
 

/"
 

13
 
~,

/ 
/ 

6 
" 

1
-
-
-
,1

, 
4 

1-
--<

.. 
0

,4
2

 

'
"
 

41
 

.
,
 

19
0 

" 
" 

, 
/
/
 

" , " 
2

;
/
 

2 
,,"

 
~-

,-
~~

;3
6 

"-
_-

<~
,2

~j
 

9
,
 

6
0

,
 

" 
, 

, 
, 

" 



fr
. .... f

l.
 

r.
ls

t.
 

I 
0

-3
 

3
-7

 
-
-
-
-
-
-
-

--
-
-
~
 

" 
" 

51
 

"
,/

 
17

 
",

,"
 

f---
-<1

 ,37
 

_-
J'

:"
O

, 6
2 

2
2

8
',

 
1

6
9

',
 

" 
" 

(1
7

)'
 

." 
/ 

' 

18
 

" 
14

 
,,

"
 

_
_

_
 .{

2
,1

6
 

_
_

 -<
2

,6
8

 

51
 

"
"
 

32
'
"
 

" 
" 

o
' 

.... 

fr
. +
 

fl
. 

RW
 
b

i 

k
is

t.
 

fr
. +
 

fl
. 

RW
' 

b
u

 

k
is

t.
 

0
-3

 
3

-7
 

;'
 

/.<
 

" 
I 

5 
"
I
 

0 
",

'"
 

....
. -
-
,
 2

,5
5

 --
-<

 
12

 
" 

1
3

',
 

'...
 

' 
.,

 
, 

.'" 
/'1

 
" 

" 
I 

o 
"" 

1
"
!
 

--
-
(
'"

 
-

--
..

.,
( 

, 
1

"
 

0 
" 

.... 
, 

, 
'....

 
.... 

P
lf

 b
i 

0
-3

 
3

-7
 

. 
."

 
.
/
 

/ 
/ 

4 
/ 

1 
"" 

/
' 

" 
~
 _

_
 (0

,3
6

 
_

_
 -.

.(
0

,1
0

 

67
 

" 
59

 
, 

, 
, 

, 
, 

, 
, 

/"
 

/"
 

" 
1

3
/.

."
 

I 
4 

" 
--

--
(j

,5
3

 
.... _

-<
 3

,9
8!

 
I 

16
 

"-
20

 "
 

. 
.....

... 
, 

I 
. 

" 
' ...

. 

p,.,
 b

u
 

0
-3

 
3

-7
 

"
,,

"
 

.1
/'

 

3 
/
' "" 

o 
" 
" 

" 
f
-
-
-
,
 

2
,6

2
 --

-, 
-

7 
, 

• 
1;1

 
, 

, 
, 

, 
, 

, 
, 

/ 
,/

' 
" 

2
' 

'" 
0 

,," 
" 

~
_
-
<
1
2
,
2
4
 :.

...
""

:-
< 
, 

-
, 

, 
1 

:,
 

1 
, 

",
 

, ' .... 

0
-3

 
3

-7
 

/
7

 
;7

 
11

 
/"

 
3 

"
t/

 
A

 
5 

f
-
-

_
,I

, 
0 

1
-
_

_
 <

.0
,6

1 
, 

, 
45

 
, 

30
 

, 
'"', 

'....
..1

 
/"

 
,;

/ 
" 

4 
" "

 
0 

" " 
,..

_-
(1

.1
:,

08
 
~
-
-
(
 

-
6' 

" 
2 

' 
'-

. 
, .,

 
. 

' ... 
, 

m
i 

b:
i 

mv
 b

u
 

:-

0
-3

 
3

-7
 

7
' 

/ 
"
.;

 
" 

" 
. 

1
9

"
 

11
 

/ 
f
-
-

-<
 1

,7
6

 
--

.(
1

,2
7

 
: 

6
6

',
 

5
3

',
 

, 
, 

... 
, 

/ 
/ 

, 
.
/
 

6 
"
,/

 
0 

.•
. >/

 
r-

-.
.t

 
1

,8
 

.. "
 

, 
-.

-,
 

2
0

',
 

7
'
 

, 
' 

" 
" , 

0
-3

 
3

-7
 

• 
J
' 

;
7

 
/ 

9 
/ 

2 
./

.;
 / 

/ 

1
--

-.
(1

-,
7

7
 

1
--

-"
',

1
,2

2
 

31
 

, 
10

 
, 

"-
, 

, 
" 

.
/
/
 

,,' 
2 

0
/'

"
 

" 
0 

/
/
 

I-
_ 

-'
" 
'1

,7
5

 
-

/
-

7 
" 

--.
...

., 
2 

, 
, 

" 
, 

" 
" 



:r
+

fl
 

+
 

e
is

t.
 

re
st

 
ty

p
e 

/
' 

33
1 

/
/
 

r-
..

--
-(

1
,6

0
 

12
52

 
" 
, , ,/

 
11

3 
/
,
 

r--6
,l1 

62
4 

, 
, " 

.' 

/
"
 

~
 

32
0 

/ 
. 

i"
"'

_
--

"'
 ....

 1
,2

6
 

, 
15

50
 

" 
. 

, ,
 

"
,"

 (1
8

) 

15
9 

~
/
 

....
 -
--

<
1

,0
6

 

91
6 

' 
~
 

.... 

fr
+

fl
 

+
 

k
is

t.
 

mo
l 

b
i 

re
s
t 

ty
p

e 

7
-9

/1
6

-1
8

 " 
1

7
 

1"
 

-_
,"

3
,3

6
 

31
 
, ,

 , ,
 

/ 
./

 
2 

/ 
-
-
(
 0
,
6
~
 

20
 
, " "

 " 

9
-1

6
 

./
 

·4
 
/
/
 

_-
< 

0
,4

4
 

55
 
, ,

 " /
' 

5 
" 

/ 
--

<
.,

 
1

,2
7

 
21

1 
, , 

... " 
. 

" 
, 

"!i
 

/ 
,. '" 

/ 
/ 

;f
r+

fl
 

50
 

/
' 

51
 

/ 
+

 
r-

_
_

 /
1

,2
2

 
r-

--
(2

.7
4

 
k

is
t.

 
25

1 
"
,
 

, 
11

4 
'
,
~
 

, 
R

l"
 

b
u

 
' 

/
/
 

"
,"

 

" 
22

 
~
/
 

20
 

'" 
re

s
t 

~-
_-

(o
,3

8 
ty

p
e 

1
'-

-
-
(
 0

,8
5

 
. 

, 
32

3 
" 

15
8 

.
',

 

" 
" 

7
-9

/1
6

-1
8

 ./
 

22
 
/
/
 

_
_

 <
4

,0
8

 
, 

33
 

, " 
PW

' 
b

i 
" 

/ 

ln
 

/ '" 
--

-<
8

,7
5

 
7 

"- ;,
 " , 
/ 

.8
5 

/
/
/
 

r-
..

-
-<

.1
,9

1
 

, 
27

3 
, " 

Pl
o[

 
b

u
 

" 
/7

 
22

 
" 

/ 
1

--
--

"<
0

,9
8

 

" 
13

8 
... , " 

9
-1

6
 

7
-9

/1
6

-1
8

 
9

-1
6

 

/ 
19

 
/ '" 

-
....

 .:
 4

,3
1

 

)"
 

/ 
/ 

. 
9

0
 

/ 
1

0
2

 
'" 

/ 
'" 

r--
:-

_
.(

1
,4

2
 ~
-
-
(
 1

,0
9

 
, 

'2
7

 
, ,

 
38

7 
, 

57
4 

, 
" 

.,
 

, 
, 

, / 

GW
 

ho
i 

.... 
" 

/ 
, 
/
/
 

" 
24

 
" 

",
I'

 

--
4

0
,4

9
 

14
 

" ,
 , " 

36
 
/
/
 

5
4 

..
 >/ 

,-. 
_ 

-<.
 0

,8
0

 _
_

 ,..
;;

<
0,

75
 

27
6 

" 
1.1

:42
 

, 

" 
, ,

 ... 
-
-
-
-
-
-
-
-
~
.
-

'. 

.. 

.. 
, 

, 
/
' 

./
 

./
 

6
8

/
./

 
67

 
.... 

/ 
/ 

76
 

/ 
.... 

~
-
-
,
 1

,4
5

 
r-

--
(1

,4
8

 
r-

-.
./

, 
1

,6
4

 
" 

27
7 

"
',

 
, 

28
7 

, 
28

4 
, 

" 
" 

, 
G

l"
 

b
u

 
" 

/
/
 

/
/
 

'" 
'" 

13
 

.,
,/

 
" 

37
 

'" 
'" 

37
 
//

 
I'

 
1

-
_

 -
(
 1

,1
4

 
1

-
-
-,

0
,5

9
 1

--
-(

1
,2

8
 

, 
13

5 
" 

17
7 

" 
19

9 
, ,

 
, 

"-
... 

"-
... 



1
-9

/1
6

-1
8

 
9-

16
 

fr
. 

" 
'" 

;
' 

/ 
2 

/.
~ 

1 
/ 

..,-
_<

.. 4
:,0

8 
--<

 0
,8

7
 

, 
, 

3 
, 

7 
, 

, 
" 

m"
 b

i 
;
' 

,
/
 

'" 
5 

/ 
3 

" 
-

_
( 

0,
64

: 
/ 

--
<

,.
 

0
,5

0
 

fl
. 

7
-9

/1
6

-1
8

 
9

-1
6

 
, 

, 
, 

18
 

, 
37

 
, 

, 
... , 

, 
''
\
 

" 
'" 

'" 
95

 
/'

 
/
~
 

-(
'" 

;
' 

fr
. 

t..
.-

-
1

,5
5

 
_-

<.
.. 0

,7
9

 
3

7
6

',
 

.3
7

4
:'

, 
, 

, 
, 

, 
-
-
-
/
 

(1
9

) 
. 
" 

'" 
15

4 
'" 

20
9 

~'
" 

fl
. 
~-

-.
(t

,5
3 

__
 -<

1,
1~

2 
61
7

'
,
 

9
0

2
',

 

" 
" 

7
-9

/1
6

-1
8

 
9

-1
6

 
"
,'

"
 

.
/
 

'" 
16

 
'" 

10
 

/'
 

/
' 

'" 
fr

 ~
-
_
(
 0

,8
6

 
~
-
-
<
0
,
5
4
 

R
l.,

 
b

u
 

, 
, 

11
4:

 
, 

11
5 

, 
, 

, 
, 

, 
"
,'

 
,
/
 

" 
'" 

19
 

'" 
28

 
/ 

I-
--

-.
(i

,3
2 

1
'-

--
( 

1
,0

8
 

88
 

, 
15

8 
"
,
 

, 
fl

 

' ..
.. 

, " 
.... 

7
-9

/1
6

-1
8

 
9

-1
6

 
"
,I

"
 

/
7

 

/ 
2 

."
 '" 

9 
'" 

--
-<

0
,8

9
 r

--
.,

,<
0

,3
1 

, 
4: 

" 
8 

' 
, 

, 
, 

, 
Pl

of
 
b

i 
, 

"
,"

 

'" 
9 

;'
 '" 

13
 

"'
~ 

'" 
t--

-<
 2,

7
5

 t
-
-
-
(
 4

:,9
7 

20
 

, 
16

 
, 

:,
 

, ,
 

" 
, 

i ': 

7
-9

/1
6

-1
8

 
9

-1
6

 
-
-
-
-
-
-
-
-
7

 

'" 
,
/
 

39
 "

,/
'"

 
1

2
/.

..
/ 

....
 -

-<
. 

2
,1

5
 

--
< 

0
,8

3
 

, 
, 

11
1 

'
"
 

89
 
'
"
 

Pl
of

 
b
·
l
.
1
-
-
-
-
-
-
:
~
-
-
-
~
 

/ 
1

/ 
30

 /
/~

 
44

 
/
~
.
 

f-
--

,1
,4

1
 

-
-
(
 1

,6
2

 
1

3
0

',
 

1
6

6
',

 
" 

' 
...

 
' 

7
-9

/1
6

-1
8

 
9

-1
6

 
/
.
 

"
,'

 

'" 
" 

10
 

./
 

. 
9 

" 
1-

-:-
-(

1
,1

7
 

-
-
(
 0

,6
8

 
, 

, 
52

 
, 

81
 

.,
 

, 
, 

GW
 
b

i 
" 

.... 
. 

,/
 

, 
;
' 
. 

. 
/ 

52
 

/
/
 

7
°
. 
'/

/ 
I-

-
-<.

 1
, 3

6 
:.
..
.~
( 

1
,1

4
 

2
3

4
:.

',
 

3
7

5
' 

" 
, 

, 
" 

, 

7
-9

/1
6

-1
8

 
. 

9
-1

6
 

G
l{

 ·
b

u
 

"
,'

"
 

, ." 
1

9
' 

,,'
" 

'" 
14

 
",. '" 

~
-
-
<
1
'
;
3
2
 f

--
-"

',
 1

,0
8

 
, 

, 
88

 
."

 
79

 
' 

' ... 
, ,

 
/
/
 

, 
.
/
 

. ./
 

" 
31

 
" 

51
 
/
' 

, 
. 

r
-
-
-
"
, 

1
,4

9
 --

-<
 2,

0
8

 
12

7 
" 

15
0 

" 
, 

"J 
'-



7
-9

/ 
16

'!"
18

 

• 

. 
9-

16
 

/"
 

4
4

4
 

/"
,/

 
r-

--
-(

1
,4

5
 

18
76

 
" 

, 
r-
--
-'
~>
I(
 2

0)
 

/ 
47

9 
/
/
 

f-
--

-(
!,

1
9

 

24
66

 
" 

, ,
 

Rl
Y'

 
b

i 
7 

7-
9/

1 
19

 
/
/
 

16
~1
8t
--
-<
/2
, 

28
 

. 
51

 
' 
, " ,

 " 
/
7

 

9 
1

'/
 

9-
16

l-
_

_
 <

 0,7
0

 

79
 

" 
" "

 
R

''l
 

b
u

 /
/
 

7-
9/

1 
79

 
",

'" 
1

6
-1

8
t-

-.
-/

 1
,1

7
 

, 
36

5 
, 
, ,

 ~ /'
 

/ 
73

 
/1

' 
9-

16
L

 _
_

 <
 0

,9
3 

48
1 

" 
, ~
 

P\
Y'

 
b

i /
' 

33
 

/
/
 

I-
_

-/
':

5
,0

5
 

4:
0 

' 
"-

" "
 

/ 
/ 

33
 
/
/
 

r-
--

< 
4

,9
3

 
41

 
" 

" , 

P\
'l 

b
u

 /
/
 

10
7 

/
/
 

r-
--

'/
 1

, 8
9 

"-
31 1:5

 
" 
, ,

 ,
/
 

/ 
10

5 
/1

' 

1-
---

, ..... 1
,6

6
 

38
8 

" 
"-

" 
I 

'i
 

GW
 
b

i /7
 

1
2

6
 
/
/
 

f
-
-
-
(
f
,1

6
 

66
3 

" 
" ,

 " / 

15
6 

/
/
 

/ 
1

-_
 

/ 
0

,9
4

: 

1
0

1
0

 , 

G
l'l

 
b

u
 , ,

 

/
/
,
 

9
0

 
'"

 
/.

 
. 

r-
---

< 
1

,3
4

 
4

1
2

 
' 
, ,

 " 7 / 

11
3 

/
' 

--
--

,1
,5

0
 

46
1 

' 
"
, 



v
o

e
tg

. 
re

s
t 

7
-1

8
 

,,' 
/
'
 

4 
'" 

24
 

""
 

,,
~ 

/.
 

. 
_

_
_

 , 
0

,7
5

 1
-_

-(
 1

,5
1

 

33
 

" 
97

 '
~ 

, 
" 

m
{ 

b
i 

1
8

-7
 

.
~
 

/t
I'

 
"
,"

 

5 
""

./
 

/ 
19

 
/:

 
~
 

'r
-
-
-
(
 

1
,1

3
 i
-
-
~
1
,
1
6
 

I 
v

o
e
tg

. 
re

s
t·

 

7
-1

8
 

/1
 

, 
/ 

12
3 

/
/
 

~
 

80
0 

./
 

1-
_

_
 -(

0
,8

1J: 
_

_
 --

"
; 

1
,4

2
 

, 
.3

44
8 

"
, 

89
1 J: 

"-

" 
, 

, 
, 

/"
 

/ 
...

.. i
 

(2
1

) 
. 

.... 
10

0 
, 

27
 

, 
, 

, 
, , 

',
--

--
--

--
-

" 

11
5 

/
.
 

68
7 

~
/
 

r-
-~

37
 ~-

-
-
<
 1

,4
3

 

51
4 

" 
29

34
 

" 

" 
-" 

1
8

-7
 

'" 
'" 

10
 

/ 
13

3 
/ ./

 
/"

 

7
-1

8
 
,.

..
--

( 
0

,7
3

 
" 

. 
-
~
 1

,0
7

 
8 I

J: 
, 

76
2 
, 

" 
.... 

, 
m

l 
b

u
 

, 
, 

, 
, 

,/
 

'" 
20

 
/ 

;
' 

1
2

3
//

 
1

8
-7

 t
--

--
(1

,6
3

. 
--

{
 1

,1
2

 
75

 
, 

6
7

1
' 

." 
" 

, 
, 

.... 

v
o

e
tg

. 
re

s
t 

/
/
 

",
,'

" 

9
. 

/.
/ 

46
 

'" 
'" 

~
 -

-<
.."

3,
45

 
_

-
.....

 ':
1

8
, 7

7 

Pl
V'

 
b

i 

16
 

, 
. 1

5 
....

 , 
.... 
, 

, 
, 

, 
"' ....

. 
" 

7 
,
/
/
 

41
 

,/
~ 

" 
~
-
-
<
0
,
6
6
 
-
-
-
{

 3
,2

1
: 

65
 

, 
, 

I 

;
'
,
 

7
8

"
"
 .... 

I 
, 

"
I
 

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

...
 ~
-
-

t 
.. 
--

-
-

t 
--

-
/
7

 
/
7

 

. 
18

 
/,

/ 
1

9
4

//
 

/'
 

1
-
-

-<
 1

,6
2

 ~
-
-
<
 

1
,7

9
 

.... 
, 

P
l{

 b
 

68
 

, 
66

5 

'"
 

" .. /"
 

,
/
/
 

18
 

23
7 

'" 
'" 

/ 
/ 

/ 
1

--
-<

 2
,3

4
 1

-
-
-
(
 
2

,6
7

 
1.1

;7 
" 

51 14
 

" 
" 

., 
' .. 

, 

, '. 

v
o

e
tg

. 
re

s
t 

;
' 

,/
 

/
.
 

6
8

,/
'"

 
21

1J
: 

",
;' 

1
--

:-
--

(0
,7

1
 

--
(1

,2
0

 
, 

, 
58

4 
, 

10
95

 
...... 

, 
. 

.
' 

G
li 

.b
i 

.... 
, 

;
' 

m
i 

b
u

 

"!
 

ti
' 

• 
/ 

48
 /

/
1

6
5

 ..
 .,,

;/
 

I-
-
-
(
 1

,1
6

 
_.

":
":

(1
,1

6 

25
4 

" 
8

7
0

',
 

" 
, ....

 

t 
.. 
-
-

-
-

t 
.
/
 

" 
/ 

16
 

ti
' / 

'" 
18

7 
",

.t
I"

 

---
< 

0
,9

0
 -

--
<

"1
,5

0 
, 

, 
10

9 
, 

76
1 .1

; 
, 

" 
, 

.
/
/
 

/ 
' 

16
 

.
,
/
 

57
7 

/;
' 

I 
/ " 

,/
 

_
_

 -
"
, 

1
,0

2
 _

_
 -

(5
,2

6
, 

96
 

" 
67

1 
.... 
, 

, 
" 

, 



e
rs

.a
u

to
 

v
ra

c
h

ta
u

to
 

-
,
-

t 
h

t 
t 

, 
t 

h
t 

t 

p
e
rs

.a
u

to
 

v
ra

c
h

ta
u

to
 

7
-9

 

/
"
 

, 
/ 

36
 

"
,/

 
" 

20
 

" 
~-
--
<1
,1
1 

.I
' 

1
--

--
"
, 
7

,2
0

 

19
8 

' 
17

 
" 

" 

" 
" 

1
/
 

° 
/ 

" 
/ 

f-
--

, 
--<

 .
 

2 
" 

0
"
 

, 
, 

R
'v

 
b

i 
I 

' 
/ 

/
/
 

6
" 

.I
' 

/ 
° 

/'
 

1
6

-1
8

1
--

_
( 

7
,3

5
 

--
<

..
 

" 
" 

5 
" 

1 
" 

, 
" 

.....
 

" 

, 7
-9

 
o 

PW
 
b

i 

,,/
 

',,
/'"

 
0

. 
/
/
 

3 
/ 

.I
' 

'.
I
' 

" 
--

-<
..

. 
-

1-
-.,

...,
 

, 
'0

 
, 

° 
, 

, 
, 

, 
, 

, 
"
,
/
 

",
.I

" 

4 
/ 

0 
" "

 
;
' 

/ 
.I

' 
i-

-
-
.(

 
1--

-...
... 

-
~
 

, 
° 

:,
 

8 
, 

" 
, " 

m
f 

b
i 

,," 
"'''

''. 
:; 

'" 
1 

/ 
;
' 

.I
' 

~
:
-

-.
( 

0
,8

7
 f
-
-
-
(
 3

,0
.6

 

21
 

, 
2 

, 
, 

" 
, 

, 
"'-

, 
'
/
 

. 
/
/
 

/ 

4 
/ 

"/
 

/ 
° .

'"/ 
-
_

-
(
0

,6
7

 
'/

 
-

-
~
 . .:..

., 
37

 
, 

1 
, 

, 
, 

, " 
, '. 

, 
, 

, 
1

/ 
,,'

 (2
2

) 

91
 

/ 
1 

,,
/ 

--
:-
-~
,2
9 

'-
-
-
-
(
 0

,4
4

 
.6

-1
8 

11
31

 
" 

14
 
, '" 

" 
t 

h
ta

u
t 

e
rs

.a
u

 __
 

, 
t 

h
ta

u
t 

e
rs

.a
u

 
p

er
s.

au
t·

o
 

v
ra

c
h

ta
u

to
 

.' 
7

-9
 

R
lv

 
h

u
 

1
6

-1
8

 

;
,
' 

.
/
 

'" 
14

 
" 

,5
 

/ 
/
' 

" 
_

_
_

 (0
,9

4
 
-
-
-
<
3
~
8
3
 

91
 
, 

8 
, 

, 
" 

. 
, 

, 
, 

, 
;"

 
;
' 

.I
' 

'" 
22

 
" 

1
/
 

--
--

(o
,8

~ 
'-

-
-
.(

 
! 

15
1 

, 
. 

, 
,J 

'. 
, 

o 
" 

' ..
. 

P
W

b
 

" 
" 

'* 
/"

 
10

 
. 

" 
-

-<
0

,4
0

 
_-

<.
.{o

,2
 

61
 

, 
6 

, 
, 

, 
" 

" 
/ 

/
' 

38
 

/ 

° 
'" 

" 
'" 

_
_

 <1
,9

1 
-
-
(
 

12
2 

, 
3 

, 
, 

, 
, 

, 
, 

, .. 

, 
G

lv
 

b 

,," 
"
,.

/ 

15
 

.I
' / 

1 
/'

 ;
' 

r-
_

_
 .(

2
,9

6
 -

--
-<

:"
"1

,5
3 

"', 
4 

" 
31

 
, 

'"
 

" 
/
/
 

;,
/ 

17
"' 

-
/'

 
I 

" 
° 

:
/
 

I-
-

-"
"~

 0
, 9

7 
'" 

/ 
---

.....
... 

10
8 

.(
., 

9 
"
,
 

, 
.....

.. 

" 
, 

... 

.... 



I 
fi

e
ts

 
b

ro
m

fi
et

s 

7 .
. 9

 

~/
 

/ 

44
 

/ 
"'" 

36
 

/ 
" 

r-
--

-(
 2,

 2
6 
t-
--
-t
~ 

1 
,6

0
 

11
9 

' 
,1

3
8 

" 
i 

" 
" 

, 
,: 

.1
'/

 
~
 

" 
(2

3
) 

72
 

/ 
76

 
/ 

-""
,,:

,~,
1.1

6 
" 

~
-
-
-
<
 1

,9
8

 
6-

18
 30

1 
" 

23
5 

, '"
 

" 

.... 

7
-9

 

• 
·f

ie
ts

 
b

ro
m

fi
et

s 

" 
/
"
 

4 
/ 

1 
/ 

~
 

/ 
~
 _

_
 ,.

24
,4

8 
_-

< 
0

,8
7

 
, 

. 
1

',
 

7 
" 

, 
, 

m.
, b

i 
' 

/ 
/'

" 
3 

/
/
 

3 
1'

: 

16
-1

81
-_

_
 " 

1
,8

4
 

_ 
-<

 2,0
4

 
'
.
 

, 
1

0
',

 
9

',
 

, 
, 

, 
'I

 
, 

..
 ~
 

fi
e
ts

 
b

ro
m

fi
et

s 
,,/

 
.,
,~
 

4 
/'

 "'" 
5 

"'" 
. 

/ 

R
l.,

 
b 

16
-1

 

7
-9

 -
-
-
(
3

,4
9

 
. 

/ 
_
-
~
1
,
4
5
 

7 
, 

21
 

, 
, 

, 
, 

, 
" 

, 
, 

,,
/ 

/
1

 

" 
3 

/
"
 

9 
/ 

~,
--

--
(1

,9
? 

....
 _

-(
 1

,0
2

 
28

 
, 

i8
 

' 
." 

" 
" 

" 

fi
e
ts

 
b

ro
m

fi
et

s 
/
/
 

/
/
 

4 
. 

/.
/ 

1 
" 

. "
 

,-
_

_
 <

:6
,1

2
 '
r-
_.
~<
6,
12
i 

4 
" 

. 
1 

" 
Plo

f 
b

i 
, 

, 
, 

, 
" "

 
;;;

 
3 

/"
'" 

8 
/"

 
f-

-
-
(
 1

,6
7

 1
-_

-<
./

6
,1

2
 

11
 

~
 

8 
, 

.,
 

, 
, 

, 
,.

 
" 

~ . .. 

fi
e
ts

 
b

ro
m

fi
et

s 
/
7

 
"
"
,/

 

PW
' 

b
u

 

/ 
8 

/ 
7 

/"
'"

 
/.

 
~
-

-<
 3

,0
6

 1
--

-<
 2

,4
5

 
14

 
" 

20
 

" 
'..

..,
 

" 
/"

 
/
7

 

4 
/ 

.1
7

 
,,

/~
 

. 
/ 

1-
--<

°,5
0 

1
-
-
-
(
 
2

,9
7

 
49

 
, 

35
 

, 
, 

, 
" 

, 
' .. 

. 
, .-
-'

" 

• 
1 

fi
e
ts

 
b

ro
m

fi
et

s 

". 
,
/
 

7 
"
. 

1 
" 

13
 

/
.
 

/ 
. 

" .
 

t--
:-

--.
( 1

,6
3

 
_

_
 ( 

1,
1.

12
 

64
 

" 
5

6
',

 
mo

f .
b

i 
" 

" 
I'

 

G
l.,

 
b

u
 

,. .
 

. /
 

21
 

/
/
 

3
7

. 
'/

"/
 

t-
_ 

-
(
 0

,9
8

 
_.

;':
./ 

2
,1

2
 

1 
1

, 
." 

3 
, 

1
0

7
· 

, 
, 

' 
" 

, 

fi
e
ts

 
b

ro
m

fi
e
ts

 

/ 
." 

/ 
8

' 
/
"
 

8 
",,

''''
 

-
-
(
1

 ~'
69

 
_

..
/,

 1
,4

8
 

, 
, 

29
 

.
,
 

33
 

.,
 

" 
' 

" 
, '/

 

/ 
/
/
 

19
 

:.
/ 

14
 

" 
, 

,
,
:
 

_ 
....

.. ,1
;6

2
 

_
-<

1
,4

8
i 

7
2

',
 

5
8

'
,
'
 j 

~-
--

--
-'

, 
" , .. ' 



0
-3

 

R
l.,

 
b

i 

3
-7

 
p

e
rs

/v
r.

 
m

o
to

r-
t 

a
u

to
 

sc
o

o
te

r 

0
-3

 

"
,
/
 

"
,'

"
 

12
6 

/ 
/ 

~
 

8 
"""

 
. 

.... _
_

 -(
1

,4
1

 r
-
-
-
J
~
 2

,1
3

 
, 

, 
23

 
' 

51 .1:8
 

"-
, 

" 
I 

, 
, 

"
,
"
 

,,'"
 (2

4
) 

. 

63
 

"
'.

 
1 

~"
, 

i-_
:(t·

27 
.... _

--<
 0,

4
7

 

30
1 .1: 

" 
1

3
' 

"-
~
 

3
-7

 

0
-3

 

" 
R'"

 b
u

 

3
-7

 

... 

p
e
rs

./
v

r.
 

m
o

to
r-

'a
u

to
 

sc
o

o
te

r 
,/

 
/
1

 
"
, 

5 
/1

 
2 

;t
 / 

_
_

 , 
1

,4
6

 
_

-<
6

,1
2

 

21
 

, 
"-

, 
2 

, 
, 

, "-
"
, 

/
~
 

"""
 

3 
/ 

° 
""" "

, 

-
-
(
 0

,8
7

 
-'"

 
, 

... 
21

 
, 

0 
" 

, 
, 

, 
~
~
-
'
 -

-
"-

pe
rs

./
vr

~ 
a
u

to
 

" "
 

1
8

 
""" 

/
' 

-
-
-
(
 0

,7
2

 
15

3 
, ,

 " "- ,,/
 

'" 
22

 
/ 

--
--

(1
,2

1
 

11
1 

, 

" "
 

m
o

to
r

sc
o

o
te

r .
/
 

/ 

° 
/ 

/ 
~
 

--
, 

2 
, , 

, , ,," 
o 

/
/
 

....
. _

-
(
 

-
I 

. 
, 

5 
" 

" 

PW
 
b

i 

PW
 
b

u
 

p
e
rs

./
v

r.
 

a
u

to
 

"""
 

5 
/ 

""" 
-
-
(
 1

,5
3

 
, 

20
 

, ,
 , / 

2
' 

/ " 
--<

 6,
1

2
 

2 
, :,

 " 

m
o

to
r

sc
o

o
te

r 

1 
" " 
/'

 

_~
..

: 
6

,1
2

 
, 

1 
, ,

 " / 

0 
/
/
 

" 
-
-
(
 

-
, 

i , I 
0 

, '"
I 

__
__

 ..
...=

.J 

pe
rs

~/
vr

.·
 

m
o

to
r-

a
u

to
 

sc
o

o
te

r 

"
, 

/ 
35

 
/'

"
 

2 
~
 / 

-
-<

2
,1

8
 

--
<

 3
,0

6
 

98
 

" 
.,

 
4 

" 

" 
" 

/ 
/
/
 

11
 

'" 
1 

/ 
/ 

/ 
. 

_~
..
::

 1
,0

1
 

_ 
.....

 ( 
3

,0
6

 

67
 

" 
2:.

,~.
 
, ,

 
" 

, 
, 

... ,
 

p
e
rs

./
v

r.
 

a
u

to
 

m
o

to
r

sc
o

o
te

r 
/
/
 

/
~
 

2
9

,
,
/
 

2
"
,
 ~
 

1-
-:-

-<
 1,

3
2

 
-
-
.(

 1
,1

1
 

, 
, 

13
4 

"'
, 

:1,
1 

" 
G

W
.b

i 
... 

, 
/ 

" 

G'"
 b

u
 

:-

" 
.
/
 

16
 
/
/
 

° .
 '//

 
'-

-_
o

L
 

1
,6

6
 

.. 
/ 

r
-
,
 

-.
-,

 
5

9
',

 
5

'
 

" 
" 

p
e
rs

./
v

r.
 

a
u

to
 

m
o

to
r

sc
o

o
te

r 
. 

/ 
-='"

 
/
'
 

"'" ., 
34

 
,.

" 
1.

,"
'"

 
1

-_
-(

1
,7

1
 ~
_
-
/
"
 2

,0
1 .1: 

1
2

2
',

 
:
;
'
,
 , 

'...
 

, 
./

 
-;

; 

/ 
/"

',
 

9 
'/

' 
° 

// 
i 

1
-
_

_
 <
 1-,2

5
 ~
_ 

-< 
-. j

 
44

 
"
, 

1
',

 

" 
" ... 



/ 
/ 

23
9 

/
/
 

v
o

e
tg

. 
1-

_
_

 <
 1,0

1!
 

1
4

0
8

 
" 

~ 
•. 
'~

 {
25

} 
/ 

,-
14

93
 
/
/
 

. r
e
s
t 

~;
..
..
-.
..
( 

1,
l.

l3
 

63
82

 
" 

"-
, 

R
l.,

 
b

i 
~
 

.-'
 

I 
/
"
 

9
· 

/ 
v

o
e
tg

_
l-

--
(0

,9
2 

6
0

 
" 

., ,
 

--
/ 

.
/
 

43
 

/.
/ 

re
s
t 

1
--

-(
 1

,3
4

 

19
7 

" 
, 

m
i 

b
u

 

" 7 / 
3

0
 

/ 
vo

et
g.

I-
_~

, 
1

6
 

15
9 

' 
"-
" , 
~
 

,
/
 

25
6 

/
' 

re
s 

t 
~-
-<
1 
' 09

 

~4
33

 
" 

" 

~
.
,
 
b

i 

/ 
/ 

16
 

/ 
t-

--
<

3
,1

6
 

31
 

" 
, ... 
-
7

 
/ 

87
 

/ 
t-

--
-.

(' 3
,7

2
 

14
3 

" 
" 

p,.,
 b

u
 7 

36
 

/
/
 

./
 

1
-
-
_

./
 1

,9
2

 
, 

11
5 

" 
, ,

 ,
./

 

37
0 

/.
/ 

t--
-<

 1
,8

7
 

1
2

0
9

 
" 

, ... 

m.
, b

i 

/ 
,
/
 

11
6 

,/
. 

./
 

. 
1-

-"
 0

,8
5

 

8
3

8
 

" 

3
7

9
 

/ 

" 
'-
" 

,
/
 

,
/
'
 

/ 
+-

_ 
.....

.. , 
1

,1
8

 

19
65

 
" 

" 
.... 

m
i 

b
u

 
,/

 
,
/
 

32
 ~

'/
 . 

1-
_-

< 
0

,9
6

 

20
5 

' 
, ,

 ~ -7 
./

 

35
8 

,/
./

 
1

--
-(

 
1

,5
3

 

1l
.l3

5 
" 

, " 



. ..~ 

Kenmerk 

code 

Kenmerk benaming 

Ongevnlskcnmerken 

A Provincie 

B Bebouw-ing 

c Dag van de '-leek 

D Urbanisatiegraad 

E Tijdstip 

.. F Scizocn 

G Licht 

-.. ~ .. 

Bjjlage 3 

Klasscinclcliug 

al Noord-Brabant 

a 2 Rest van Nederland 

. b1 bibeko 

b 2 bubeko 

cl zondag 

c 2 zaterdag 

c
3 

,.,crk dag . 

dl 75-250 im.,. x 103 

d 2 25-75 . 

d 3 12.5-25 

d4 <'12.5 

el 0-6 uur 

e 2 6-10 uur 

e
3 

10-16 uur 

e ll 16-20 uur 

e
5 

20-24 uur 

.. 
f 1 lente (maart,april,mei) 

f 2 zomer (juni,juli, aug.) 

f3 najaar (sept.,okt.,nov.) 

f4 winter (dec.,jan.,febr.) 

gl daglicht 

g2 scliemcrjduisternis 

niet verlicht. 

. g3 schcl!lerjduist~::.'nis 

wel verlicht 



:- . .. 

J{c m:lC rIt 

eode 

H 

I 

L 

N 

I[onUlcrk bemuning 

Type 

Plaats 

lvegbchecrde.r 

HanQ'cuvre 

-.,. . 
Betrokken voertuigen 

Slaclttoffcrkenmerken 

o \Hjze verkeersdeelname 

p Leeftijd slachtoffer 

Klasseindeling 

hl frontaal ~ 
h2 flank botsingen 

113 kop/staar . 

h/
l 

rijd.vtg. 

h5 rest 

i 1 ltruispunt 

i 2 rechte 'ieg 

i3 hoek/bocht 

11 mof 
1

2 
P\{ 

1) Glv 

nader te bepalen 

nader te bepalen 

.01 personenauto 

02 vrachtauto 

0
3 

motor/scooter 

Olj, bromfiets 

05 fiets 

06 voetganger 

Pl < 10 jaar 

P2 10-15 jaar 

P3 15-20 jaar 

Pil 20-25 jaar 

1)5 25-50 jaar 

P6 > 50 jaar 



, . .. '--

Cijfercode v.'\I".h. de vormr;e,ri.!!E voor !wt nut.overkoc:r 

, . . J- , 
E:~"-"- ------ - ----"f 

i" ~r---I 
_~ _". J_l ~ _._" . .... 

~ . 

1. Kruispun~ zonder voorzieningcn voor het afslaande verkeer • 

. ' 

.. 

2.1. Kruisl)tmt mct 1n- en/of ui tvocgst.l'okcn, zonder verkcol'sc1rup

pels (verhoogd) in do zijweg. 

2.2. Kruispunt TJOt 1n- cn/of uitvoegstroken, mot verkeersdruppels 

., 

. : 



3. Kruinpunt met linksufvukkell in verf. 

3.1. zonder· in- cn/of uitvoegstrokën, zonder verkeersdruppels ( .... cr-

hoogd) in zij'·leg. 

3.2. zonder in- cn/of uitvocgstrorrell, lllet verkeersdruppels in zij' ..... eg. 

en/of 
. 

3.3. met in- ui tvocgstrolwn, zonder verkeersdruppels in zij,·.'eg. 

3. 11 • tact in- en/of . ui tvoegs trol\:ell, mC"li ·verkeersdruppels in zij,,,"cg. 

. _.- -...... _.. .. .. -------... - .... 
. ':F.··- -.- ..... ,,- -. .-- ~--- I· 

o. • • 

. '.L-? ~-~-----~~~~ 

, 

~ ... - -----~ ==-----::::::: 
~II - .. ~ ~~:~~E~g-_----:.-_-=: .J 

.. .. \ . ~ 
' .• :. ~:~:-~._---- •.•.... ;:_-_.. a._a _.- ---,,/ 

1:1:.1. Kruispunt met vcrlloogde niddenbcrm. (c .. q. langsgelciders ), 

bnanSl)litsi~lg (ICrimpener\mnrd e.d.) zonder i1:1- en/of uitvoeg

stroken. 

1:1:.2. Idem, maar Dlet in- en/of ui tvoegstl~okcn. 

I
· .. :.. -~-~ -J-'--: -~-------------.. -.. ---: - -~I 

- ) ~~ ___ ._.a_' 
....... - --_ .... -

I ~..-<"-.s.:._- - -::.:x.: ---= :_:-:-:·a.-;::_·~_·_--"'~ 
~ .> .. "'~ . _r..:=..----- _ .. < .. ~,:.'\.1 :-<"S,.>-- - . ::i-. --_oor=: ~..".-;» ________ ~ .. _-_-----a ~~ ----j .:. -.-.- ----=::: -=:~J----f- ------~~ · 

.. 

I . ----~-----. __ ~---.---- " .. ~: .. _.~_._.l: 
·5~1.· Kruispunt ~ei'~erhoogde ~idd~nberm lc.q. lnngsrieleiders), bnn~-

" vcrdubb·cl ing (b\'. Stuphors ter), zonder _ in- ell/of. t!-t tvocgs trO!=Cll. 

5.2. Idem !!let ill- en/of uitvoegstroken • 

. " ' ••••••••• ' . '. •• _."._. '-_4>< ........ ' ,. ___ • 



killç2:2_~d(! v.:::.J). de !.~!J.f.ûviEr; ,,"on îj~d:,::::vooJ.::::.jonjn~l.!!.n[çs de 

,ll.p.nultd. t.enc1C! \"l('p:'::;,.25.1ecl ten 

R. zonder fietsvoorzicningen 

b. fietsstroken of aanliggende fietspaden • 

c. t,.,.ee vrijliggeml.e fietspaden die slechts in één richting worden 

bel'C(lcn. 

d. éénzijcl:i.g fietspad <lat in i, .... ee richtingen ,\'lordt bereden. 

e. t, ... ee fietspaden die beide in t,.;ce richtinge:n '.;orden bereden. 

f. t'\"!ee pa.rnlleJ.uegen die in één richting ,\'or<1on bereden. 

g. één parallehreg die" in tw"ee richtingcn '\ .... ordt bereden. 

h.,t,:rce pnrnlleh;egcll die beide in t,:'ce richtingen ,\'o1'den bereden. 

j. Overig. 

• 


