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VOORWOORD 

In het hierna volgende worden eerst in het kort de ontstaansgeschiede­

nis en de verschillende deelonderzoeken van het onderzoek De verkeers­

onveiligheid in de provincie Noord-Brabant beschreven, alsmede de stand 

van zaken op dit moment. 

In het tweede artikel wordt de daarbij gebruikte raaimethode beschre­

ven: een nieuwe methode om gegevens van de weg te verzamelen. 
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SAMENVATTING 

In het kader van een onderzoek naar de relatie tussen weg-, verkeers-

en ongevalskenmerken in Noord-Brabant is een nieuwe methode ontwikkeld 

voor de inventarisatie van wegkenmerken, de zogenaamde raaimethode. 

Onder een raai wordt het dwarsprofiel van een weg ter hoogte van een 

hectometerpaaltje verstaan. Naast het dwarsprofiel worden de kenmerken 

geïnventariseerd van de 100 m weg tot aan het volgende hectometerpaaltje, 

het zogenaamde raai vak. Ieder raaivak krijgt op het inventarisatie­

formulier een unieke code. Bovendien worden de codes van het vooraf­

gaande en het volgende raaivak vermeld, zodat de raaivakken aan elkaar 

gekoppeld kunnen worden. Voor kruispunten is een aparte inventarisatie­

methode ontwikkeld, maar de raaivaknummering wordt er gewoon doorgezet. 

Hierdoor is het mogelijk gegevens over complete wegverbindingen te 

verkrijgen. 

Rationeel wegbeheer vraagt om veel gevarieerde en precies naar plaats 

bepaalde gegevens. Deze moeten worden verzameld met goedkope mankracht 

en op de computer worden verwerkt. Het moet gemakkelijk zijn ongevals­

gegevens te koppelen aan weggegevens en deze laatste op elk moment te 

vernieuwen. Het systeem moet toepasbaar zijn voor enkel- en dubbel­

baanswegen. 

THE DIRECTION LINE METHaD: A NEW WAY OF COLLECTING RaAD DATA 

SUMMARY 

Rational road management asks for a lot of various and exactly located 

data. These data should be collected by cheap man-power and processed 

by computer. It should be easy to link road accident records with road 

data, and to update them at any time. The system should be applicable 

to both single and dual carriageway roads. The article deals with a 

system developed in the Netherlands by which road data are located by 

the nearest hectometre-pole. 
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1. INLEIDING 

Sinds 1975 voert de Stichting Wetenschappelijk Onderzoek Verkeersveilig­

heid SWOV onderzoek uit naar de verkeersonveiligheid in de provincie 

Noord-Brabant. Dit gebeurt in opdracht van het Provinciaal Bestuur van 

Noord-Brabant en de Minister van Verkeer en Waterstaat. 

Het onderzoek, dat eind 1983 voltooid moet zijn, wordt uitgevoerd in 

samenwerking met de Provinciale Waterstaat van Noord-Brabant, de Rijks­

waterstaat en DHV Raadgevend Ingenieursbureau BV. 

In dit eerste artikel worden in het kort de ontstaansgeschiedenis en de 

verschillende deelonderzoeken beschreven. Ook wordt de stand van zaken 

op dit moment genoemd. 

Dit artikel vormt een inleiding op een volgend artikel, waarin een 

nieuwe methodiek voor het verzamelen van weggegevens is beschreven. Die 

zgn. raaimethode is ontwikkeld in het kader van het relatie-onderzoek 

in Noord-Brabant. 
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2.< GESCHIEDENIS 

Begin 1975 verzocht het Provinciaal Bestuur van Noord-Brabant de SWOV 

een onderzoek in te stellen naar de verkeersonveiligheid van Noord­

Brabant in verhouding tot andere provincies. Aanleiding voor dit onder­

zoek vormden onder andere de vele publikaties waarin Noord-Brabant de 

meest onveilige provincie van Nederland werd genoemd. 

In 1975 en de eerste helft van 1976 heeft de SWOV de omvang van de ver­

keersonveiligheid in Noord-Brabant in vergelijking met de rest van 

Nederland geanalyseerd. Deze analyses waren bedoeld om: 

- vast te stellen hoe de verkeersonveiligheid in Noord-Brabant zich 

verhoudt tot die in andere provincies; 

- te bepalen welke delen van de verkeersonveiligheid vanwege hun omvang 

speciale aandacht behoeven (de aandachtsgebieden). 

Nadat deze fase was afgesloten (SWOV, 1976a), gaven het Provinciaal 

Bestuur van Noord-Brabant en de Minister van Verkeer en Waterstaat ge­

zamenlijk opdracht aan de SWOV tot een vervolgonderzoek. De gezamenlij­

ke opdracht was gestoeld op de verwachting dat het onderzoek zowel 

voorstellen voor maatregelen in de Brabantse situatie, als meer alge­

meen toepasbare kennis zou opleveren. 

De SWOV heeft in de tweede helft van 1976 een onderzoekopzet gemaakt 

(SWOV, 1976b). In dezelfde periode is een stuurgroep ter begeleiding 

van het onderzoek ingesteld en is een werkgroep opgericht voor de uit­

voer~ng van het onderzoek. De werkgroep bestond uit vertegenwoordigers 

van d~ Provinciale Waterstaat van Noord-Brabant, de Regionale Directie 

van de Rijkswaterstaat, de Dienst Verkeerskunde van de Rijkswaterstaat 

en de SWOV. Later is ook een vertegenwoordiger van DHV Raadgevend 

Ingenieursbureau BV aan de werkgroep toegevoegd. 

Het vervolgonderzoek, fase 2 van het onderzoek Noord-Brabant, is op 

1 januari 1977 van start gegaan. Het onderzoek strekt zich uit over 

rijks- en provinciale wegen buiten de bebouwde kom in Noord-Brabant. 

Dit wegennet is in totaal ongeveer 2000 km lang. Het vervolgonderzoek 

heeft ten doel mogelijke oorzaken van ongevallen op te sporen en te 

komen tot maatregelen om die oorzaken weg te nemen. Daarbij gaat het 

vooral om maatregelen die door de wegbeheerder genomen kunnen worden. 

Nevendoel van het onderzoek is het verkrijgen van generaliseerbare 

kennis. 
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3. DE VERSCHILLENDE DEELONDERZOEKEN VAN FASE 2 

Het vervolgonderzoek (fase 2) in Noord-Brabant bestaat uit een aantal 

deelonderzoeken. De kern van het onderzoek is het zogenaamde "relatie­

onderzoek". In dit onderzoek worden de ongevallen in relatie gebracht 

met de wegkenmerken en de omvang van het verkeer. Op grond van die 

relatie probeert men mogelijke oorzaken van ongevallen te bepalen. In 

de volgende paragraaf zal nader op dit onderzoek worden ingegaan. 

Het onderzoek is stapsgewijs opgebouwd. Aan het eigenlijke relatie­

onderzoek (ook wel stap 3 genoemd) zijn twee stappen vooraf gegaan: 

- Stap I was een vervolg op de in 1976 afgesloten eerste beschrijvende 

fase van het onderzoek. In dit deelonderzoek zijn recentere en meer ge­

detailleerde ongevallencijfers geanalyseerd (SWOV, 1979b). Zowel het 

vooronderzoek als dit deelonderzoek bevatten dus een beschrijving van 

de onveiligheid in Noord-Brabant, zowel absoluut als in relatie tot 

andere provincies. 

- Stap 2 was een deelonderzoek gericht op de verschillen tussen Noord­

Brabant en de rest van Nederland. Met bestaande gegevens en een beperkte 

hoeveelheid aanvullend materiaal is onderzocht of deze verschillen in 

onveiligheid het gevolg konden zijn van evidente verschillen in de 

soort wegen of de hoeveelheid verkeer tussen Noord-Brabant en de rest 

van Nederland (SWOV, 1979c en 1980a). Hierbij is gebruik gemaakt van 

de gegevens van het RONA-onderzoek Fietsverkeer en van kruispunttel­

lingen die door de Dienst Verkeerskunde van de Rijkswaterstaat zijn 

uitgevoerd. 

Zoals reeds gezegd gingen deze beide onderzoeken vooraf aan stap 3, 

het relatie-onderzoek, dat zich geheel richt op de problematiek in 

Noord-Brabant, los van die in de rest van Nederland. Voor deze volg­

orde is gekozen om bij de hypothese-opstelling voor het relatie­

onderzoek een zo zuiver mogelijk beeld te hebben van de mogelijk rele­

vante factoren. 

Naast deze trits van onderzoeken zijn nog twee kortlopende deelonder­

zoeken uitgevoerd, die ten doel hadden de wegbeheerder op basis van 

bestaande kennis een handvat te geven voor de aanpak van min of meer 

op zichzelf staande problemen. 

In het eerste van deze twee deelonderzoeken is de stroefheid van de 
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weg in combinatie met de ongevallenkans bij nat wegdek bestudeerd 

(SWOV, 1978). Dit heeft geresulteerd in een programma om de stroefheid 

van de provinciale wegen in Noord-Brabant te verbeteren. 

Het andere deelonderzoek had betrekking op enkelvoudige ongevallen; dit 

zijn ongevallen met een verkeersdeelnemer (SWOV, 1979a). Vooruitlopend 

op de integrale benadering van het relatie-onderzoek is nagegaan of 

reeds maatregelen genomen konden worden die de ernst van dit soort on­

gevallen verminderden (crash-maatregelen). 

Ten slotte bestond het voornemen onderzoek te doen naar het risico van 

verschillende categorieën verkeersdeelnemers op verschillende dagen van 

de week. Nadat een voorstudie naar de gewenste onderzoekmethode was 

uitgevoerd (SWOV, 1980b), is besloten dit deelonderzoek niet uit te 

voeren. 
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4. HET RELATIE-ONDERZOEK 

Het grootste deel van de inspanningen wordt gestoken in het relatie­

onderzoek. Ieder ongeval wordt daarbij gekoppeld aan de kenmerken van 

de locatie waar dat ongeval gebeurd is en aan de hoeveelheid verkeer 

op die locatie. 

Het gehele bestand van locaties met en zonder ongevallen wordt geana­

lyseerd met het doel hierin patronen te ontdekken. Met andere woorden: 

er wordt nagegaan of bepaalde typen ongevallen voorkomen op locaties 

met een aantal dezelfde kenmerken. Daarmee kan een aantal mogelijke 

oorzaken van ongevallen worden geselecteerd. 

Er moet onderscheid worden gemaakt tussen ongevallen op wegvakken en 

ongevallen op kruispunten. De wegkenmerken die voor ongevallen relevant 

kunnen zijn, zijn op wegvakken anders dan op kruispunten. Beide groepen 

moeten dan ook apart worden onderzocht. 

De ongevallen moeten niet alleen worden gerelateerd aan de wegkenmerken 

in de directe omgeving van het ongeval (waarvoor in dit geval steeds 

een lengte van 200 m is genomen). Het is van groot belang ze ook te 

relateren aan de kenmerken van gehele wegen en van de daarin gelegen 

kruispunten. Ook een opeenvolging van kenmerken (bijvoorbeeld disconti­

nuïteiten) kan immers tot ongevallen leiden. 

De analyse-eenheden van 200 m ter plaatse van het ongeval worden 

"raaien" genoemd. Wanneer als analyse-eenheid een hele weg (verbinding) 

wordt genomen, spreken we van "strengen". Deze term is gebaseerd op 

het aaneenrijgen van wegvakken en kruispunten tot een geheel. 

Het analyseproces is op grond van het bovenstaande in drie stukken 

verdeeld: 

- de analyse raaien (analyse van wegvakken van 200 m); 

- de analyse kruispunten; 

- de analyse strengen (analyse van wegverbindingen, bestaande uit weg-

vakken en kruispunten). 

De analyses worden uitgevoerd met behulp van technieken die geschikt 

zijn voor kwalitatieve gegevens; ze worden HOMALS en CANALS genoemd. 

Een korte beschrijving van deze technieken is gegeven door Oppe (1980). 
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5. DE VOORTGANG VAN HET ONDERZOEK 

Tussen begin 1977 en eind 1980 zijn alle deelonderzoeken met uitzonde­

ring van het relatie-onderzoek voltooid. 

De gegevens voor het relatie-onderzoek zijn verzameld in de tweede 

helft van 1977 en gedurende een groot deel van 1978. De controle en 

verwerking van de gegevens is grotendeels in 1979 uitgevoerd door DHV. 

Zie verder het volgende artikel. 

Begin 1980 is een aanvang gemaakt met de analyses. De analyse raaien 

is inmiddels voltooid. Begin 1981 is de analyse kruispunten gestart 

en ook met de analyse strengen is inmiddels een begin gemaakt. 

Het eindrapport van het onderzoek wordt eind 1983 verwacht. 
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I. INLEIDING 

Bij het begin van het relatie-onderzoek ~n Noord-Brabant (zie voorgaand 

artikel) was al meteen duidelijk dat er een uitgebreide inventarisatie 

van weg-, verkeers- en ongevalskenmerken nodig zou zijn. De bestaande 

gegevens - met name over de weg en zijn directe omgeving - waren ontoe­

reikend om er het relatie-onderzoek mee uit te kunnen voeren. Dit arti­

kel gaat over de methode die ontwikkeld is voor het inventariseren van 

wegkenmerken. 

Bij de SWOV bestond de wens de benodigde gegevens zo te verzamelen, dat 

ze ook voor ander onderzoek bruikbaar zouden zijn. De Provinciale 

Waterstaat van Noord-Brabant en de Regionale Directie van de Rijkswa­

terstaat bleken uit een oogpunt van rationeel wegbeheer behoefte te 

hebben aan een uitbreiding van de gegevens over hun wegen. Zij wilden 

een registratiesysteem waarin verandering én uitbreiding van de gegevens 

mogelijk zou zijn. Bij de bestaande inventarisaties konden geen mutaties 

in de kenmerken worden aangebracht. De wegvakindeling kwam namelijk tij­

dens het inventariseren tot stand op basis van de aanwezigheid van 

relevante kenmerken. Er was dus een algemene en gestandaardiseerde 

methodiek nodig om gegevens van de weg en zijn directe omgeving te ver­

zamelen. 

Bij een eerste verkenning van inventarisatiemethoden door DHV Raadgevend 

Ingenieursbureau BV bleek dat de bestaande manieren om wegkenmerken te 

verzamelen niet geschikt waren. Daarom moest een nieuwe methodiek worden 

ontwikkeld, die het mogelijk zou maken veel gegevens van een wegvak in 

korte tijd te verzamelen. DHV heeft de zogenaamde "raaimethode" voorge­

steld en in nauwe samenwerking met de SWOV en de betrokken diensten 

ontwikkeld. Onder een raai wordt het dwarsprofiel van een weg ter hoogte 

van een hectometerpaaltje verstaan. De term is geleend van de scheep­

vaart, waar de kilometrering langs een vaarwater met raaien wordt aan­

geduid. 

De raaimethode voor de inventarisatie van wegvakken en de daarvan afge­

leide inventarisatiemethodiek voor kruispunten, aansluitingen en knoop­

punten is ook voor andere inventarisaties goed bruikbaar. In dit artikel 

willen we ingaan op de ontwikkeling, de inhoud en de ervaringen met het 

gebruik van deze inventarisatiemethode. Een volledige beschrijving van 

deze methode is te vinden in SWOV (1980). 
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2. EISEN AAN DE INVENTARISATIEMETHODE 

De inventarisatiemethode moest voor verschillende doeleinden bruikbaar 

zijn: 

a. Het verkrijgen van een bestand van weg-, verkeers- en ongevalsken­

merken dat gebruikt kan worden om mogelijke oorzaken van ongevallen op 

te sporen. 

b. Het verkrijgen van een soortgelijk bestand dat gebruikt kan worden 

voor rationeel wegbeheer en wegonderhoud. Dit bestand moest zowel te 

veranderen (zodat na reconstructie de nieuwe gegevens opgenomen konden 

worden) als met extra gegevens uit te breiden zijn. 

Bovendien moest de methodiek zodanig gestandaardiseerd zijn, dat alle 

inventarisaties, zowel voor onderzoek als voor wegbeheer, in Noord­

Brabant en elders, op dezelfde wijze zouden kunnen worden uitgevoerd. 

Daardoor worden de inventarisaties onderling vergelijkbaar en kunnen 

ze in samenhang met elkaar worden gebruikt. 

Gezien de omvang van het te inventariseren wegennet moest de inventari­

satie eenvoudig uitgevoerd kunnen worden en moesten de gegevens per 

computer verwerkt kunnen worden. 

De verschillende doeleinden stellen verschillende eisen aan de manier 

van inventariseren: 

I. Alle gegevens die voor het onderzoek nodig zijn en die de wegbeheer­

der nodig heeft, moeten verzameld kunnen worden. 

2. De ongevallengegevens, de verkeerskenmerken en de wegkenmerken van 

één locatie moeten éénduidig met elkaar in verband gebracht kunnen wor­

den. 

3. De geïnventariseerde gegevens moeten later (bijvoorbeeld na een re­

constructie) gewijzigd kunnen worden. 

4. Wanneer later specifieke extra informatie nodig is voor een bepaald 

doel, moet die eenvoudig aan de standaard inventarisatiegegevens toe­

gevoegd kunnen worden. 

5. Als gevolg van 3 en 4 is het noodzakelijk dat een geïnventariseerde 

locatie later eenvoudig op de weg terug te vinden is. Er is dus een 

referentiepunt langs de weg nodig. 

6. De inventarisatiemethode moet ook in de toekomst in een zelfde, een 

beknoptere of een uitgebreidere versie elders toegepast kunnen worden. 
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7. De inventarisatie-opzet moet efficiënt zijn: alle benodigde wegken­

merken van een locatie moeten tijdens één bezoek, dat niet te lang 

duurt, geïnventariseerd kunnen worden. 

8. De inventarisatie moet door personeel met weinig verkeerstechnische 

kennis uitgevoerd kunnen worden. 

9. Het inventarisatieformulier moet worden uitgevoerd als ponsconcept. 

10. De inventarisatie-opzet moet zodanig zijn dat de kans op vergis­

singen bij de interpretatie van de ingevulde codes zo klein mogelijk 

1S. 

11. De inventarisatie-opzet moet in principe zowel bruikbaar zijn voor 

enkel- als voor dubbelbaanswegen. 
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3. DE RAAIMETHODE VOOR HET INVENTARISEREN VAN WEGVAKKEN 

Bij een inventarisatie volgens de raaimethode wordt gebruik gemaakt van 

de hectometerpaaltjes langs de weg. Men begint bij het punt van de weg 

met de laagste kilometrering (bijvoorbeeld aan het einde van een be­

bouwde kom of bij de aansluiting op een andere weg) en werkt in de 

richting van de oplopende kilometrering. Bij ieder hectometerpaaltje 

wordt zowel het dwarsprofiel van de weg als een aantal andere wegken­

merken geregistreerd. Op die manier ontstaat een zogenaamde raai met 

bijbehorende gegevens. 

Via enquêtevragen wordt vervolgens de aanwezigheid van kenmerken (bij­

voorbeeld obstakels) langs en op de honderd meter weg tot aan het vol­

gende hectometerpaaltje geregistreerd. Dit stuk weg met bijbehorende 

gegevens wordt raaivak genoemd. Deze werkwijze is weergegeven in af­

beelding 1. 

De inventarisatie geschiedt dus per eenheid van honderd meter, waarbij 

het dwarsprofiel aan het begin van iedere honderd meter wordt gemeten. 

Iedere eenheid krijgt een administratieve code, de zogenaamde raaivak­

code. Die bestaat uit een code voor de provincie waarin het raaivak is 

gelegen, een code voor de inventariserende dienst en een raaivaknummer 

van vijf cijfers. De toevoeging van een provinciecode en een code voor 

de inventariserende dienst (in het algemeen de wegbeheerder van de des­

betreffende weg) maakt het mogelijk ieder stuk weg in Nederland een 

unieke code te geven. Daardoor kunnen inventarisaties in verschillende 

provincies gezamenlijk voor een onderzoek worden gebruikt, zonder dat 

doublures in de raaivakcodes voorkomen. 

Opeenvolgende hectometerpaaltjes l~ngs een weg krijgen opeenvolgende 

raaivakcodes en op het inventarisatieformulier worden de raaivakcodes 

van het voorafgaande en het volgende raaivak vermeld. Zo kunnen de 

raaivakken aan elkaar worden gekoppeld, waardoor ook eenheden van meer 

van 100 m in beschouwing kunnen worden genomen. 

Bij dubbelbaanswegen worden de beide rijbanen afzonderlijk geïnventa­

riseerd. Een zelfde locatie krijgt op beide rijbanen dezelfde raaivak­

code, zodat de gegevens van beide rijbanen in de verwerkingsfase aan 

elkaar kunnen worden gekoppeld (zie afbeelding 2). Om te voorkomen dat 

vooral op autosnelwegen eindeloos formulieren met dezelfde gegevens 
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moeten worden ingevuld, is bij de inventarisatie van dubbelbaanswegen 

de mogelijkheid geschapen om via een herhalingscode te refereren aan 

een voorgaand raaivak dat precies dezelfde kenmerken bezit. 
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4. HET INVENTARISEREN VAN KRUISPUNTEN 

Voor kruispunten moest een aparte inventarisatiemethode worden ontwik­

keld, aangezien het raai-raaivakformulier niet geschikt is om de rele­

vante kruispuntinformatie te omvatten. Om echter koppeling over langere 

afstanden mogelijk te maken en om een sluitende administratie van raai­

vakken te behouden wordt de raaivaknummering ook over kruispunten door­

gezet. Ieder hectometerpaaltje binnen een kruispunt krijgt dus wel een 

raaivaknummer, maar de verdere gegevens van raai en raaivak worden niet 

geïnventariseerd. 

De inventarisatiemethode voor kruispunten lijkt qua opzet veel op die 

voor wegvakken. Ieder kruispunt krijgt een nummer. Op een formulier 

"Kruispunt algemeen" wordt naast dit nummer algemene informatie over 

het kruispunt geïnventariseerd. Vervolgens wordt voor iedere tak van 

het kruispunt een apart formulier "Per tak" ingevuld, waarop de speci­

fieke kenmerken van die kruispunttak worden geïnventariseerd. De 

lengte van de kruispunttak is gedefinieerd als: de afstand vanaf het 

kruisingsvlak tot aan het eerste raai vak waarin geen discontinuïteit 

meer aanwez1g is, die te maken heeft met het kruispunt. Om de al ge­

noemde koppeling over langere afstanden mogelijk te maken worden boven­

dien op ieder takformulier de raaivakcodes van de in de tak gelegen 

raaien genoteerd. Deze methode is alleen bruikbaar voor gelijkvloerse 

kruispunten. Voor de inventarisatie van aansluitingen en knooppunten 

is een apart formulier ontwikkeld. Aangezien door allerlei omstandig­

heden de inventarisatie van aansluitingen en knooppunten niet heeft 

plaatsgevonden, laten we dit inventarisatieformulier hier verder onbe­

sproken. 
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5. DE INHOUD VAN DE INVENTARISATIEFORMULIEREN 

5.1. Wegvakken 

Het inventarisatieformulier voor de raai-raaivak-inventarisatie op 

enkelbaans- en dubbelbaanswegen bestaat uit drie delen: 

- een administratief gedeelte; 

- een gedeelte met vragen over de raai; 

- een gedeelte met vragen over het raai vak. 

Het dwarsprofiel wordt van links naar rechts geïnventariseerd (zie af­

beelding 3). 

De formulieren dienen een beeld te geven van de vorm van de weg en het 

gebruik ervan. Ze bevatten dan ook vragen over de afmetingen van het 

dwarsprofiel, het type weg, de aanwezige voorzieningen, obstakels en 

discontinuïteiten, alsmede over de bijzondere geboden en verboden. Bij 

de opstelling en het gebruik van inventarisatieformulieren moet men 

zich echter steeds realiseren dat: 

- de weergave van de weg op het formulier steeds een (soms vergaande) 

versimpeling van de werkelijkheid is; 

- mede daardoor de invulling van het formulier steeds subjectieve ele­

menten zal bevatten; 

- een zeer grote nauwkeurigheid van de gegevens niet mogelijk en ook 

niet wenselijk is (vanwege de grote inspanning die daartoe op de weg 

geleverd moet worden). 

Dit alles heeft nogal wat consequenties voor de keuze van de kenmerken 

en de wijze waarop ze verzameld worden. Hierover is veel overleg tussen 

alle betrokken nodig geweest. Het zou te ver voeren alle keuzen in 

extenso weer te geven. Daarom beperken we ons tot een aantal belangrij­

ke voorbeelden. 

De dwarsprofielmetingen zijn uitgevoerd met een meetwiel. Hierdoor kon 

tot op decimeters nauwkeurig worden gemeten. 

De zichtafstanden en de lengten waarover obstakels aanwezig zijn, moes­

ten om praktische redenen worden geschat. De nauwkeurigheid van deze 

gegevens is dan ook geringer en verschilt bovendien per waarnemer. 

Langs een raaivak van 100 m komen soms zeer veel verschillende soorten 

obstakels voor. Er is niet getracht al deze obstakels te inventariseren, 
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omdat het praktisch ondoenlijk is en de overstelpende hoeveelheid in­

formatie die dit oplevert niet te verwerken en te gebruiken is. Daarom 

zijn per berm slechts twee obstakels geïnventariseerd. 

Voor sommige kenmerken was het niet mogelijk een vraag op te stellen. 

Voor andere zou inventarisatie dermate versnipperde informatie opleve­

ren, dat deze toch niet bruikbaar was. Als voorbeeld kan de wegmarke­

ring (kantstreep, middenstreep e.d.) worden genoemd. Deze kan zoveel 

verschillende vormen hebben dat van inventarisatie van dit kenmerk is 

afgezien. 

Er is overwogen om ook meer abstracte kenmerken die van invloed kunnen 

zijn op het rijgedrag, op enigerlei wijze te inventariseren. Daarbij is 

gedacht aan omgevingskenmerken die de aandacht kunnen afleiden, en aan 

de beleving van de weg als ruimtekromme. Omdat inventarisatie van zulke 

kenmerken veel subjectieve elementen zou bevatten en er bovendien apar­

te studie naar een bruikbare inventarisatiemethodiek nodig zou zijn, is 

hiervan afgezien. 

Ook is overwogen de stroefheid van de weg te inventariseren. Daartoe 

zou gebruik moeten worden gemaakt van stroefheidsmetingen. Aangezien 

het stroefheidsaspect in Noord-Brabant reeds afzonderlijk is onderzocht 

(Schlösser & Doornekamp, 1979; Welleman, 1979; Stoelhorst, 1979), is 

ook hier uiteindelijk van afgezien. 

5.2. Kruispunten 

Bij de inventarisatie van kruispunten moet voor ieder kruispunt één 

formulier "Algemeen" en verder voor iedere tak een formulier "Per tak" 

worden ingevuld. Bij een normale viersprong worden dus vijf formulieren 

ingevuld. Het formulier "Algemeen" bevat naast administratieve vragen 

algemene vragen over het kruispunt, zoals het aantal takken, de aanwe­

zigheid en werking van een verkeersregelinstallatie en de vorm van het 

kruispunt. 

Het formulier "Per tak" bevat veel administratieve vragen over de raai­

vakcodes ter plaatse. Dit was nodig om de reeds genoemde koppelingen 

mogelijk te maken. Daarnaast bevat het formulier "Per tak" een groot 

aantal vragen, die gericht zijn op een zo volledig mogelijke beschrij­

ving van het geometrische ontwerp van de tak en de aanwezige voorzie­

ningen. 
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Wat betreft de keuze van de te inventariseren kenmerken gelden hier de­

zelfde opmerkingen als bij de raai-raaivak-formulieren. Aangezien een 

kruispunt veel complexer is dan een raaivak, is de vereenvoudiging van 

de werkelijkheid echter nog sterker. 

Verder bleek het noodzakelijk over sommige kenmerken (zoals obstakels) 

langs kruispunttakken minder informatie te verzamelen dan langs raai­

vakken, omdat er langs kruispunttakken meer kenmerken geïnventariseerd 

moesten worden. In afbeelding 4 is het inventarisatieformulier voor de 

kruispunttakken weergegeven. 

Vanwege de enorme hoeveelheid aansluitingen van ondergeschikte wegen en 

meer of minder belangrijke erfaansluitingen, was het noodzakelijk via 

een definitie duidelijk af te bakenen welke wegsituaties als kruispunt 

geïnventariseerd dienden te worden. Er is daartoe onderscheid gemaakt 

tussen kruispunten type A en type B. 

Een kruispunt type A is een kruispunt tussen verharde openbare wegen 

en/of perceelontsluitingen waarbij: 

- ten behoeve van dat kruispunt een discontinuïteit in het normaal 

dwarsprofiel van de te inventariseren weg aanwezig is, of 

- een officiële ANWB-wegwijzer of richtingsbord aanwezig is. 

Kruispunten type A worden geïnventariseerd met behulp van de inventari­

satieformulieren voor kruispunten. 

Een kruispunt type B is een kruising van ten minste twee openbare ver­

harde wegen, eventueel in combinatie met een perceelontsluiting, zon­

der discontinuïteit of bewegwijzering (zoals bij type A gedefiniëerd). 

Van kruispunten type B wordt alleen de aanwezigheid binnen een raaivak 

(of kruispunttak van type A) geregistreerd. 
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6. HET VELDWERK 

6. 1. Uitvoering 

De inventarisaties van wegkenmerken van enkel- en dubbelbaanswegen en 

van kruispunten hebben plaatsgevonden in de periode van medio 1977 tot 

begin 1978. Hieraan is een grote hoeveelheid voorbereidend werk vooraf 

gegaan. Dit bestond uit: 

- het schrijven van uitgebreide toelichtingen op de formulieren; 

- het instrueren van de veldwerkers over doel en achtergrond van het 

onderzoek, gebruik van de formulieren en de noodzaak tot terugkoppeling 

met de opstellers van de formulieren bij twijfelgevallen. 

Bovendien is na enige weken inventariseren nog een aanvulling op de 

toelichting uitgebracht, die betrekking had op een aantal inmiddels 

geconstateerde probleemsituaties. 

De inventarisaties zijn uitgevoerd door medewerkers van PWS Noord-Bra­

bant en RWS Noord-Brabant in 8 ploegen van 2 man. Deze ploegen gingen 

na de instructie met de auto op pad. Op een te inventariseren weg werd 

bij iedere hectometerpaal en ieder kruispunt gestopt en uitgestapt om 

de wegkenmerken ter plaatse te inventariseren. Voor het inventariseren 

van een raai en raaivak was bij enkelbaanswegen gemiddeld 5 tot la mi­

nuten nodig. Bij dubbelbaanswegen was het soms mogelijk een groter ge­

deelte rijdend in de auto te inventariseren. Men hoefde dan alleen de 

herhalingsraaivakcode in te vullen, waardoor meer raaivakken per uur 

geïnventariseerd konden worden. De tijdsduur die nodig was voor het 

inventariseren van een kruispunt, varieerde tussen 30 en 120 minuten. 

Bij sommige kruispuntvormen moesten honderden meters lopend worden af­

gelegd om de benodigde gegevens te verzamelen. 

Bij de inventarisatie werd de situatie geregistreerd die op dat moment 

aanwezig was. Wegvakken en kruispunten die ten tijde van de inventari­

satie werden gereconstrueerd, zijn niet geïnventariseerd. Van de andere 

wegvakken werd in de archieven nagegaan of ze tussen 1971 en 1975 waren 

gereconstrueerd. Dit werd op de formulieren aangegeven. Deze informatie 

was nodig om te voorkomen dat bij de analyse ongevallen in verband wor­

den gebracht met een wegsituatie die ten tijde van het ongeval nog niet 

aanwez ig was. 
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6.2. Steekproefcontrole 

Om na te gaan hoe betrouwbaar de geïnventariseerde gegevens zijn, zo­

dat daarmee rekening kan worden gehouden bij de analyses, én om na te 

gaan hoe de gekozen methode in de praktijk heeft gewerkt, is er in 1978 

een steekproefcontrole uitgevoerd. Door de SWOV en DHV zijn een aantal 

wegvakken en kruispunten geïnventariseerd, die ook reeds door de water­

staatsdiensten waren geïnventariseerd. De resultaten zijn met elkaar 

vergeleken. 

Uit de steekproefcontrole bleek dat de toelichting op de inventarisa­

tieformulieren niet op elk punt toereikend was. Dit hangt samen met de 

onmogelijkheid alle voorkomende wegsituaties in een formulier te vangen. 

In dit soort gevallen is men op eigen interpretatie aangewezen, wat tot 

onderlinge verschillen aanleiding kan geven. Ook was de bedoeling van 

het opnemen van een vraag soms niet duidelijk. Naar de mening van de 

betrokkenen zouden dit soort problemen kunnen worden voorkomen door een 

proefinventarisatie uit te voeren, waarbij hetzelfde wegvak door ver­

schillende groepen wordt geïnventariseerd. Hierdoor komen interpreta­

tieverschillen vroegtijdig aan het licht. Ook een steekproefcontrole ~n 

de beginfase van de inventarisatie kan hierbij helpen. Verder is nog 

intensiever overleg nodig tussen de veldwerkers en de opstellers van 

het formulier en tussen de veldwerkers onderling. 

Vanwege de geconstateerde interpretatieverschillen is bij het gebruik 

van sommige gegevens de nodige voorzichtigheid geboden, ofwel omdat 

verschillende ploegen veldwerkers een vraag verschillend hebben geïn­

terpreteerd, ofwel omdat een vraag door iedereen anders is ingevuld 

dan door de opstellers is bedoeld en het gegeven daardoor een andere 

betekenis heeft gekregen. We noemen een paar voorbeelden: 

- de veldwerkers hebben geen onderscheid gemaakt tussen open en geslo­

ten bomenrijen; 

- in het algemeen bleek het inventariseren van obstakels dermate gecom­

pliceerd, dat op basis van de formulieren geen conclusie kon worden ge­

trokken over de opeenvolging van obstakels vanaf de wegrand. 
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7. HET VERKRIJGEN VAN DE ONGEVALLENGEGEVENS 

Om een ongeval toe te kunnen wijzen aan de juiste raai moet de plaats 

van het ongeval nauwkeurig aangegeven zijn. Het CBS beschikt niet over 

betrouwbare locatiegegevens van ongevallen en de VaR, die hiermede wel 

bezig is, stond in 1977 nog in de kinderschoenen en kon geen gegevens 

over eerdere jaren verstrekken. Van de verschillende ongevallenregistra­

ties bleek het eigen bestand van de provincie Noord-Brabant, het zoge­

naamde Veronica-bestand, het meest geschikt. Bovendien werd bij de pro­

vincie Noord-Brabant de locatie-aanduiding op het formulier extra ge­

controleerd, omdat de Provinciale Waterstaat voor beheersdoeleinden ook 

gebaat is bij een goede locatiebepaling van de ongevallen. Daarom is 

besloten voor de ongevallengegevens gebruik te maken van dit Veronica­

bestand. 

Het Veronica-bestand is ontwikkeld voor provinciale wegen en bevatte 

derhalve niet alle ongevallen op rijkswegen in Noord-Brabant. In samen­

werking tussen de Dienst Verkeerskunde van de Rijkswaterstaat en de 

Provinciale Waterstaat zijn daarom aan de hand van de ongevallenformu­

lieren, die voor de jaren 1971 t/m 1975 nog volledig bij de Dienst Ver­

keerskunde aanwezig waren, alle ongevallen met letsel of dodelijke af­

loop op rijkswegen in Veronica ingevoerd. Het opnemen van gegevens over 

de jaren na 1975 bleek op dat moment niet mogelijk. 

De wijze waarop ongevallen op een locatie worden geregistreerd heeft 

nogal vergaande consequenties voor het verdere proces van verwerking 

en analyse. Daarom gaan we er nog wat nader op in. Bij de registratie 

worden ongevallen toegekend aan een hectometerpaaltje. Meestal zal 

daarvoor het dichtsbijzijnde hectometerpaaltje worden genomen. Dat 

betekent dat ongevallen met dezelfde hectometeraanduiding zowel vóór 

als achter het hectometerpaaltje gebeurd kunnen zijn. De meeste onge­

vallen zullen daarbij gebeurd zijn binnen een afstand van 50 maan 

weerszijden van het hectometerpaaltje. In een enkel geval zal een on­

geval echter binnen 50 m van een voorgaand of een volgend hectometer­

paaltje zijn gebeurd, maar door omstandigheden daar toch niet aan toe­

geschreven zijn. De ongevallen kunnen dus te maken hebben met de weg­

kenmerken van 100 m voor en 100 m na de hectometerpaal waar ze aan 

toegeschreven zijn. Daarom moesten bij de verwerking van de formulie-
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ren de gegevens van het voorliggende raaivak gekoppeld worden aan de 

geïnventariseerde eenheid (raai met achterliggend raaivak) . In de ana­

lyse zijn dus steeds wegvakken van 200 m beschouwd; de wegkenmerken 

die aan opeenvolgende raaien worden toegekend, overlappen elkaar daar­

door gedeeltelijk. 
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8. HET VERZAMELEN VAN VERKEERSKENMERKEN 

Voor het verzamelen van verkeersgegevens is zoveel mogelijk gebruik ge­

maakt van bestaande bronnen. In aanmerking kwamen de verkeerstellingen 

op permanente en incidentele telpunten, die jaarlijks door RWS en PWS 

Noord-Brabant worden uitgevoerd. 

Omdat er behoefte was aan meer gegevens over het verkeer tijdens nach­

telijke uren, is in 1977 door PWS Noord-Brabant op 20 kruispunten ge­

durende tweemaal 24 uur het auto-, fiets- en bromfietsverkeer visueel 

geteld. Deze 20 kruispunten zijn zodanig verspreid over de provincie 

gekozen, dat de gevonden 24-uursverdeling van intensiteiten min of meer 

representatief mogen worden geacht voor dat deel van de provincie waar­

in het desbetreffende kruispunt ligt. 

De verkeerskenmerken zijn per telvak geïnventariseerd. De toewijzing 

van verkeerskenmerken aan iedere raai heeft vervolgens in de verwer­

kingsfase plaatsgevonden. Voor ieder telvak is zowel de intensiteit 

van motorvoertuigen als die van (brom)fietsen verzameld. Afbeelding 5 

laat zien, welke formulieren zijn gebruikt. 

Om voor alle weggedeelten op zijn minst over indicaties voor de inten­

siteiten te beschikken, moesten voor wegvakken waar geen (of niet alle 

gewenste) telgegevens beschikbaar waren de ontbrekende gegevens zo goed 

mogelijk worden geschat. 
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9. DE VERWERKING VAN DE GEGEVENS 

De ingevulde formulieren zijn door de inventariserende diensten opge­

stuurd naar DHV dat voor de automatische verwerking zorgdroeg. 

Zoals reeds eerder is opgemerkt, was er hier sprake van een omvangrij­

ke inventarisatie. Dit blijkt ook uit de verwerkte aantallen formu­

lieren: 

11400 raaien enkelbaanswegen 

8030 raaien dubbelbaanswegen 

505 kruispunten "Algemeen" 

1791 kruispunten "Per tak" 

780 verkeerskenmerken motorvoertuigen 

620 verkeerskenmerken (brom) fietsen. 

Het aantal ongevallen bedroeg na opschoning bijna 8000: 2985 ongevallen 

op rijkswegen en 4912 ongevallen op provinciale wegen. 

Om zo weinig mogelijk fouten in de databestanden te krijgen is er een 

groot aantal controles uitgevoerd. Alvorens de gegevens werden ~nge­

voerd, zijn de formulieren op hun leesbaarheid gecontroleerd en zo no­

dig en mogelijk gecorrigeerd. 

Vervolgens is een groot aantal controles op logische fouten uitgevoerd. 

De inventariserende diensten hebben bij het herhaaldelijk controleren 

en completeren van formulieren tal van correcties en aanvullingen aan­

gebracht. Ook is veel aandacht besteed aan het op juistheid controle­

ren van de locatiecodering (raaivakcode). Dit in verband met de voor­

genomen koppelingen van gegevens. 

Met de inventarisatieformulieren voor verkeerskenmerken is een soort­

gelijk proces doorlopen. Ook de door de PWS Noord-Brabant aan DHV ge­

leverde ongevallentapes zijn aan diverse controles onderworpen. 

Behalve al de controles moesten in deze fase van de verwerking nog 

veel bewerkingen worden uitgevoerd, die gedeeltelijk het gevolg waren 

van de gemaakte keuze om de inventarisatie op de weg zo eenvoudig mo­

gelijk te houden. 

Zo moesten de beide rijbanen van een dubbelbaansweg tot een geheel wor­

den samengevoegd. Ook moest in deze fase de koppeling tot stand worden 

gebracht tussen de inventarisatie-eenheid en het voorgaande raaivak, 
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om de reeds in paragraaf 7 genoemde wegvakken van 200 m te verkrijgen. 

Vervolgens moesten de afzonderlijke bestanden voor wegkenmerken, voor 

verkeerskenmerken en voor ongevallen aan elkaar worden gekoppeld. Hier­

door ontstonden twee bestanden, die de basis vormen voor het onderzoek: 

I. Een raaienbestand, waarin per wegvak van 200 m (raaivak-raai-raai­

vak) alle wegkenmerken, alle verkeerskenmerken en de gegevens van één 

of meer ongevallen zijn opgenomen. Dit bestand bevat 15410 analyse­

eenheden en 7102 ongevallen. 

2. Een kruispuntbestand waarin de kruispunttak de analyse-eenheid is 

en dat verder op soortgelijke wijze is opgebouwd als het raaienbestand. 

Dit bestand omvat 1791 takken (van 505 kruispunten) en 1977 ongevallen. 

Het is de bedoeling met deze gegevens drie soorten analyses uit te 

voeren: 

I. analyses over raaien, dus over de wegvakken van 200 m; 

2. analyses over kruispunten; 

3. analyses over strengen, dat wil zeggen over weggedeelten van grotere 

lengte (minimaal enige kilometers), waarbij de gegevens van de in dit 

weggedeelte voorkomende raai-raai vakken en kruispunten zijn samenge­

voegd tot gegevens over de gehele weg. 
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10. EVALUATIE EN CONCLUSIES 

Wanneer we achteraf bekijken in hoeverre de gekozen werkwijze aan de 

verwachtingen heeft voldaan, dan komen we tot de volgende conclusies. 

De gekozen methodiek leent zich uitstekend voor het in één keer syste­

matisch verzamelen van een groot aantal gegevens over een stuk weg of 

een kruispunt. Daarbij moet wel nadrukkelijk worden opgemerkt dat de 

situaties op de weg dermate complex zijn, dat ze nooit tot in het 

allerkleinste detail op een formulier kunnen worden vastgelegd. 

De locatiebepaling via de raaivakcodes levert de gewenste ondubbel­

zinnigheid en koppelingsmogelijkheden op. Wel is de grootst mogelijke 

zorgvuldigheid van alle betrokkenen vereist en is veel overleg over de 

toekenning van nummers en veel controle achteraf noodzakelijk. 

De raaimethode kan eenvoudig in andere provincies en voor andere doel­

einden worden toegepast, waarbij altijd vragen kunnen worden weggela­

ten of toegevoegd. Het systeem van unieke raaivakcodes voor geheel 

Nederland maakt het mogelijk gegevens uit Noord-Brabant en gegevens 

van elders zonder doublures gezamenlijk te gebruiken. 

De benodigde inventarisatietijd per locatie hangt sterk samen met het 

aantal te inventariseren gegevens. Ook de ervaring met het hanteren 

van de methodiek is daarvoor van groot belang. Het invullen van de 

formulieren ging aan het einde van de inventarisatieperiode aanzien­

lijk sneller dan aan het begin. De inventarisatie van een kruispunt 

blijft echter veel tijd kosten vanwege de grote afstanden die te voet 

moeten worden afgelegd. 

Voor het invullen van de formulieren bleek toch een zekere hoeveelheid 

verkeerstechnische kennis vereist. Vooral daar waar eigen interpretatie 

nodig was, omdat de toelichting geen ondubbelzinnige oplossing gaf. Er 

is dan ook regelmatig overleg nodig tussen de veldwerkers onderling en 

tussen de veldwerkers en de opstellers van het formulier over de si­

tuaties die men is tegengekomen. 

De automatische verwerking van de gegevens levert geen buitennissige 

problemen op, omdat de formulieren daarop zijn afgestemd. Wel beteken­

de de keuze om zoveel mogelijk bewerkingen door de computer en niet in 

het veld te laten doen, dat de automatische verwerking van de gegevens 

- inclusief de noodzakelijke controles - een zeer ingewikkeld en tijd­

rovend proces is. 
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Als eindconclusie kan worden gesteld dat de raaimethode, afgezien van 

enkele kinderziekten, uitstekend heeft voldaan. Wel kost een dergelijke 

inventarisatie met de daarbij behorende verwerking van de gegevens veel 

tijd en geld. 
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11. SLOTOPMERKING 

Instanties die op een of andere manier betrokken zijn bij het wegver­

keer en de bijbehorende infrastructuur van Nederland, hebben vaak de 

behoefte geuit aan een databank met recente gegevens over alle wegen 

in Nederland. Deze gegevens ontbreken nu vaak geheel. Zo'n databank 

zou zowel voor onderzoekdoeleinden als voor rationeel wegbeheer bruik­

baar moeten zijn. Voor de rijks- en provinciale wegen buiten de be­

bouwde kom in Noord-Brabant is zo'n databank nu beschikbaar. Het is 

van groot belang deze databank actueel te houden. 

Om die databank geleidelijk aan uit te kunnen breiden met gegevens over 

wegen in andere provincies is het van groot belang dat overal waar voor 

enig doel gegevens van de weg worden geïnventariseerd, dit op soortge­

lijke wijze gebeurt. De raaimethode is daarvoor geschikt, ook als veel 

minder gegevens moeten worden vergaard. 

Bij het onderzoek naar kruispunten van de commissie Richtlijnen Ontwerp 

Niet-Autosnelwegen (RONA) is al gebruik gemaakt van de raaimethode. 

Daarbij is een vereenvoudigde versie van het kruispuntformulier toege­

past. Ook bij het RONA-onderzoek naar de rijstrookbreedte is een soort­

gelijke wijze van inventariseren gebruikt (Jager & Gijsbers, 1980). 
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Afbeelding J. De inventarisatie van wegkenmerken volgens de raaimethode. 
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Afbeelding 2. De inventarisatie van wegkenmerken op dubbelbaanswegen. 
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Afbeelding 3. De inventarisatie van het dwarsprofiel. 
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9. RAAIVAKCODE 
t.p.v. 
KRUISINGSVLAK 

13. WEGTYPE HOOFDRIJBAAN 

1. autosnelweg 
? op· of afrit auto(snellweg 
3. autoweg 
4. gesloten voor langzaam verkeer 
5. gesloten voor (brom)fietsverkeer 
6. gesloten voor fietsverkeer 
7. voor gemengd verkeer 
8. erjaansluiting 

3. KRUISPUNTNUMMER 4. TAKNUMMER 

14. RIJBAANSCHEIDING 

1. niet aanwezig 
2. ononderbroken streep/afgestreept 
3. druppel in verf 
4. bolvormige verhoging 
5. verhoogde middenberm/druppel 
6. doorlopende verhoogde middenborm 

86 
7. verhoogde druppel-onverharde middonberm 
8. onverharde middenberm lal 

15. AANTAL RIJSTROKEN 

door· 
lopend 

toe· 
gavoogd 

IQ 

8. KILOMETRERING 

11. AANSLUITENDE 112. WEGBEHEERDER 
KRUISPUNTTAKCODE 

16. PARALLELVOORZIi;NING 

1. n iet aanwezig 
2. suggestie/fietsstrook 
3. aanliggend fietspad 
4. opvang fiotspad 
5. vrijliggond fietspad 
6. parallelweg 

1. Rijk 4. Waterschap 
2. Provincie 5. Overig 
3. Gemeente 

17. AFREMBOCHT PARAL· 
LE LVOORZIENING 

k m 
iöï 

1. niet aanwezig 
2. aanwezig 

k m 
- ÎÖ9 

18. VOETGANGERS· 
OVERSTEEK f 

19. OVERSTEEK 9 PARAL· 
LELVOORZIENING 
KRUISENDE WEG 

20. VOORRANGSREGELING 
HOOFDRIJBAAN 

21. VOORRANGSAANDUIDING 

1. bord & 

22. VOORRANGSREGELING 
OVERSTEEK (g) PARAL· 
LELVOORZIENING 
KRUISENDE WEG 

23. CONFlICTVRIJE FASEN 
VERKEERSREGELINSTAL· 
LATIE 

24. SNEL· 
HElD 
in 
km/uur 2. bord 9 met knipperlicht 

3. bord 10 
4. bord 10 met knipperlicht 

1. niet aanwezig 
2. kanali58tiestrepan 
3. zebra 

1. niet geregeld 
2. n.b en c ondorgoschikt 
3. a is voorrangsrichting 
4. bis voorrangsrichting 
5. c is voorrangsrichting 

1. niet aanwezig 
2. éénrichting 
3. tweerichtingen 

1. niet geregeld 
2. g heeft voorrang 
3. g heeft geen voorrang 

1. niet aanwezig 

~n~ !j-
lij 

25. BERMOBSTAKELS 
do 135 TI36 

26. AANTAL ~ .• ngJe al,an9~ 

kruispunten type B Dbusha'tehavans Ü 
28. VERLICHTING 29. HOEK VAN AANSLUITING 30. HORIZONTALE 

BOOGSTRAAL 
t.p.v. 
KRUISINGSVLAK 

1. niet aanwezig 
2. 5Ioot/greppel/talud 
3. gesloten bomenrij 
4. open bomenrij 

langs 
c 

5. bossages 
6. lichtmastenri; 
7. vangrail 
8. bebouwing 
9. hek/heg 

31. ZICHT OP KRUISEND VERKEER 

1. vrij 
2. belemmerd/geen 

uitwissel.punten. 
erfaansluitingen 
en agrarischa 
onlliluitingen 

parkeerhavens 

UÜ 
DO 

vorige tak 

lOOm 50 m 

kunstwerken, 
profielvornau' 
wingen an spaar· 
w090vurgangen 

1·5m lOOm 

1. klinkors 
2. asfalt 
3. bOlon 
4. keien 
5. tegols 

1. niat aanwezig 
2. oriëntatieverlichting 
3. volledige verlichting 

1. 0- 450 

2. 45· 750 

3. 75.1050 

4. 105.1650 

5. 165.1950 

6.;;' 1950 ' 

32. ZICHT OP KRUISINGSVLAK 

1. vrij. In hlJt verlengde vun de rijbaan 
2. vrij. ander een hook 
3. l>ulummcrd/geen 

33. AFSTAND EERSTE RAAIVAK 134. LENGTE RIJBAANSCHEIDING 36. KRUISPUNTAFSTAND 

38.0BSTAKELAFSTANDEN 39. AFSTANDEN ron $ 

PARALLEL VOORZIENING KRUISENDE WEG 
obstakelz6ne langs 

Afbeelding 4. Inventarisatieformulier wegkenmerken op kruispunttakken. 
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INVENTARISATIEFORMULIER 

WEG KENMERKEN OP KRUISPUNTEN 

PER TAK 

IJI-nr 
OE VERKEERSONVEILIGHEID 

IN OE PROVINCIE 
NOORD·BRABANT 

m 

I 
W 
-..J 
I 



, 
7 1. PROVINCIE 

6. LAAGSTE RAAIVAKCODE 

8. GEMIDOELOE ETMAALINTENSITEITEN 
met herkomstcodcs en reierentietelvakcode 

werkcfagj •• rgemlddelde 

herkomstcode 

zaterdagiaargemiddelde 

herkomstcode 

zondagjaargemiddelde 

herkomstcode 

9. UURVERDELING VAN WERKDAGJAARGEMIDDELDEN 
met herkomstcodes en ref. tetvakcode 

1970 1971 

0-1 uur rn EÏJ 
1-2 uur EO [TI 
2-3 uur rn EO 
3-4 uur rrl 1"1"71 
4-5 uur [TI 1

26T3
1 

5-6 uur EI] EO 
6-7 uur I29T31 [TI 
7-8 uur (TI EO 
8-9 uur rn ëëJ 
9 -10 uur [TI rr3

1 
10-11 uur IJST71 ëEJ 
11 -12 uur rn EI] 
12 -13 uur 1388138' 139°1391 I 
13 -14 uur rOTl rr7

1 
14-15 uur rTl I [TI 
15-16 uur rn ëD 
16 -17 uur rS2rS3

1 [IJ 
17 -18 uur [TI ëEJ 
18 -19 uur rn CD 
19 -20 uur DJ I

SOt 3

1 

20-21 uur tT71 [IJ 
21 - 22 uur eT31 !"TlSl 
22 -23 uur IS'Tgl fn 
23 -24 uur Iss-rs, yoSI'67I 

herkornstcode [j ëJ 
1970 1971 

10.PERCENTAGE BROMFIETSEN 
VAN WERKDAG JAARGEM. 
met herkomstcodes 

tierkomstcode 
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1972 

EE1 
1216r'71 

1
232

1
233

1 

tr"1 

r"126S
\ 

DJ 
CD 
EI] 
CD 
EO raDI36'I 
137613771 

[TI 

EO 
[IJ 
rsrl 

r12r73

1 

r%ts9

1 

1"1505
1 

IS20r21I 

Ei1 
rT3\ 
t'SSj 

[j 
1972 

!~ ,. lé 

referentie telvakeode I'B6rS7

1 0 
1973 1974 1975 1976 1977 

EO EI] [TI [TI m% 
121T"1 rTl I EO EO rn 
'23412351 12361'311 

1
238

1
239

1 EI] n243
1 

EO 12S2r531 rn '2ST7! FSB I259I 

eT7
1 rT"\ EI] 1"1"31 EO 

eT31 1
28T51 r"r7

1 tBr, öllii 
r98r~gl [Ij [ij ror"l !,or71 

1
3'1315

1 1
31T7

1 [IL EO 1
321"3

1 

EEr rn [ij rl6
,337 1 .-[Ij 

rn r'rï [Ij 13ST31 FsrSI 
136213631 

1
3S4r66

1 
136j3671 CD Ei] 

rTl [TI rT31 eTSI eT71 
r9~13951 139"["71 [TI [IJ [Ij 

1. geschat op basis van praktijkkennis 

2. geschat a.d.h.v. gegevens van andere telvakken 
3. visuele telling gedurende 8 of 12 uur op één dag/kentekenonderzoek 

4. visuele telling gedurende 8 of 12 uur op enkele dagen 
5. visuele telling gedurende 24 uur op twee dagen 

6. mechanische telling op incidenteel teJpunt 
7. mechanische telling op permanent of hasÎ5telpunt 

INVENTARISATIEFORMULIER 

VERKEERSKENMERKEN 

(brom) fietsverkeer 

IJI-I,r 
DE VERKEERSONVEILIGHEID 

IN OE PROVINCIE 

NOORD - 8RABANT 

1973 1974 1975 1976 1977 

Afbeelding 5. Inventarisatieformulier verkeerskenmerken (brom)fietsverkeer. 


