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1 INLEIDING EN VRAAGSTELLING 

Op 2 september 2013 werd op de E40 Brussel-Luik tussen de op- en afrittencomplexen Sterrebeek en Bertem in de 

rijrichting Luik de tweede spitsstrook in Vlaanderen in gebruik genomen. Simultaan werd de capaciteit van de E40 

permanent uitgebreid tussen Bertem en Heverlee en werden, sedert het structureel onderhoud, op de aansluitende 

snelweg E314 Leuven-Lummen tussen Leuven en Wilsele zogenaamde weefstroken aangelegd. Dit houdt in dat, in beide 

rijrichtingen, de invoegstrook van iedere oprit doorloopt en zonder onderbreking overgaat in de uitvoegstrook van het 

volgende op- en afrittencomplex. 

Onderstaande foto’s geven een beeld van hoe de E314 er uitziet na de ingebruikname van de weefstroken. 
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Ter hoogte van de weefzone tussen de oprit en de 

eerstvolgende afrit: 

2 doorgaande rijstroken + 1 weefstrook 

Scheidingsmarkering tussen 1e en 2e rijstrook 

Dit is het geval richting Lummen tussen 

- oprit Leuven en afrit Gasthuisberg 

- oprit Gasthuisberg en afrit Winksele 

- oprit Winksele en afrit Herent 

- oprit Herent en afrit Wilsele 

 

Tussen de afrit en de oprit van hetzelfde op- en 

afrittencomplex: 

2 rijstroken + pechstrook 

 

 

Figuur 1: Visualisatie configuratie E314 
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Figuur 1 geeft de configuratie weer van de E314 richting Lummen sinds de aanwezigheid van de weefstroken nl. 3 

doorgaande rijstroken tussen de complexen en tussen op- en afrit 2 rijstroken en een pechstrook: 

o de zone Heverlee-Leuven bestaat uit 4 rijstroken komende van de E40, 2 vanuit de richting Luik, 2 vanuit de richting 

Brussel 

o ter hoogte van het complex Leuven splitsen de 2 rechterrijstroken af en vormen zo de afrit Leuven 

o tussen de afrit Leuven en Holsbeek (beide inclusief) bestaat de E314 uit 2 doorgaande rijstroken (en een pechstrook). 

o ter hoogte van de op- en afrittencomplexen Leuven (enkel oprit), Gasthuisberg, Winksele, Herent en Wilsele 

- kan het verkeer via een uitvoegstrook van de eerste rijstrook uitvoegen naar de afrit 

- kan het verkeer via een invoegstrook invoegen van de oprit naar de eerste rijstrook 

 

Na de ingebruikname van de spits- en weefstroken maakte het Verkeerscentrum een evaluatie van de effecten ervan (mei 

2014, dossier 14074). Op vlak van verkeersveiligheid kwam de E314 richting Lummen er niet goed uit.  Door de relatief 

korte naperiode (6 maanden) die bestudeerd werd in deze studie, leek het zinvol om na te gaan of dit effect zich ook op 

langere termijn doorzet.  Dit is dan ook het opzet van deze studienota.  Daarnaast wordt getracht een antwoord te vinden 

op de vraag of de weefstrook verantwoordelijk is voor de stijging van het aantal ongevallen op dit wegsegment? 
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2 WERKWIJZE  

2.1 DATA 

De analyse van de verkeersongevallen maakt gebruik van  de gegevens van de letselongevallen (ongevallen met doden, 

zwaar- en lichtgewonden) uit de VOFAC databank van de Federale Politie.  Het betreft ongevallen waarvan een proces 

verbaal is opgesteld door de wegpolitie.  Het Verkeerscentrum bezit eveneens data van ongevallen waarbij enkel 

blikschade optrad. Deze data is echter niet compleet genoeg om diepere analyse te verrichten naar o.a. oorzaak van 

ongevallen, omstandigheden, …. Dit is dan ook de reden waarom er in deze studie enkel gebruik zal gemaakt worden van 

de ongevalsdata uit de VOFAC databank. 

 

De data uit deze databank bevat de gegevens uit het VOF-formulier. Dit formulier wordt ingevuld voor elk letselongeval 

door de vaststellende agent. Het laat toe analyse uit te voeren naar de vermoedelijke oorzaak én omstandigheden van 

het ongeval. Figuur 2 geeft inzicht in een aantal van de factoren die gelogd worden in het VOF.  Het betreft rubriek 8 

waarin het type aanrijding aangeduid wordt en rubriek 16 waar beweging/dynamica ongeval aan bod komt.  Het volledige 

VOF formulier is terug te vinden in bijlage 1. Ook de velden tijdstip, locatie en kilometerpaal werden in de analyse 

gebruikt. 

 

 

 

 

 

Figuur 2: Rubriek 8 en 16 VOF formulier 
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2.2 STUDIEGEBIED  

Ruimte 

Het studiegebied is de E314 tussen Leuven (uitrit 15) en Wilsele (uitrit 20) (kp 86 t.e.m. kp 79.4) 

 

Kaart 1: Visualisatie studiegebied E314 

 

 

Tijd 

De ongevallen worden onderverdeeld in een voor- en naperiode van gelijke grootte: 

2011-2012 juni juli aug sep okt nov dec jan feb mrt april mei juni juli aug sep okt 

   VOORPERIODE   

 

2013-2014 juni juli aug sep okt nov dec jan feb mrt april mei juni juli aug sep okt 

   NAPERIODE   

 

Uit de verdere studie zal blijken dat het wenselijk is om ook de ongevallen in een langere voorperiode (2008-2012) in 

rekening te brengen.  
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3 ANALYSE 

3.1 AANTAL ONGEVALLEN 

Grafiek 1 geeft de evolutie weer in ongevallen (kp 86 en kp 79.4) tussen de voorperiode en de naperiode. Het aantal 

ongevallen in de naperiode is ruim 3 keer zo groot als in de voorperiode. 

 

 

    Grafiek 1: Aantal ongevallen voor-/naperiode 

 

Er is nagenoeg geen verschil te merken tussen het voorkomen van ongevallen tijdens de dag/nacht in  voor- en 

naperiode. 

 

 

    Grafiek 2: Lichtgesteldheid voor-/naperiode 
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3.2 ONGEVALSLOCATIE 

Op grafiek 3 wordt op de horizontale as de kilometerpaal uitgezet en op de verticale as het aantal ongevallen. 

Het valt op dat in de naperiode de ongevallen gecentreerd liggen rond kp 81. Dit valt tussen het op- en afrittencomplex 

van Herent (uitrit 18) en dat van Wilsele-Dorp (uitrit 19). 

 

Grafiek 3: Ruimtelijke spreiding ongevallen 

 

3.3 RIJCONDITIES TIJDENS ONGEVAL 

Bovenstaande gegevens tonen aan dat het aantal ongevallen sterk gestegen is tijdens de naperiode. Een volgende stap in 

de analyse is het zoeken of er een verband is tussen de aanwezigheid van de weefstroken en het aantal ongevallen. 

Hiervoor dient een diepte-analyse te gebeuren van elk ongeval apart op basis van de gegevens van het VOF-formulier 

(rubriek 16) 

 

3.3.1 BEWEGING ONGEVAL 

Op basis van de data worden volgende grafieken verkregen: 

 

Grafiek 4: Beweging ongeval voor-/naperiode 
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Op basis van de resultaten van bovenstaande grafieken zou men kunnen besluiten dat er een duidelijk verschil is in 

‘beweging ongeval’ tussen voor- en naperiode. Het aantal ongevallen uit de voorperiode is echter zo klein (5) dat 

gedetailleerde uitspraken trachten te doen, niet zou leiden tot valide besluiten.  Daarom werd dezelfde oefening 

overgedaan met de ongevalsdata van 2008 t.e.m. 2012 (51 ongevallen).  Van elk individueel ongeval over deze 5 jaar 

werd de beweging in kaart gebracht. Dit levert volgende resultaten: 

 

Grafiek 5: Beweging ongeval 2008-2012 

 

Wanneer we dit vergelijken met ‘beweging naperiode’ dan is het beeld gelijklopend. Uit dit element valt geen verband 

tussen aanwezigheid van een weefstrook en ongevallen te vinden. 

 

3.3.2 OMSTANDIGHEDEN ONGEVAL 

Wanneer er naar de omstandigheden van de ongevallen wordt gekeken, levert dit onderstaand resultaat (rubriek 8, VOF): 

 

Grafiek 6: Omstandigheden ongeval voor-/naperiode 

 

‘Tussen bestuurders achter of naast elkaar’ is de voornaamste categorie van ongevallen, zowel in voor- als naperiode.  

Wanneer er dieper in de data wordt gezocht naar meer informatie over oorzaken van ongevallen, valt het op dat de 

categorie ‘tussen bestuurders achter of naast elkaar’ steeds samengaat met ‘houdt onvoldoende afstand’. Terwijl de 

categorie ‘tegen een hindernis buiten de rijbaan’ steeds samengaat met ‘controleverlies’.  
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Het beeld van de ‘omstandigheden ongevallen 2008-2012’ is anders (zie onderstaande grafiek). Belangrijk hierbij is dat in 

de lange voorperiode er duidelijk minder ongevallen ‘tussen bestuurders achter of naast elkaar’ voorvallen dan in de 

naperiode. Er zijn dus ook minder ongevallen waar ‘houdt onvoldoende afstand’ als oorzaak van het ongeval geldt t.o.v. 

de naperiode. 

 

Grafiek 7: Omstandigheden ongeval  2008-2012 

 

Gezien er minder ongevallen zijn in de voorperiode waarin onvoldoende afstand houden als oorzaak kan aangeduid 

worden, wordt er vermoed dat verkeersdrukte een belangrijke factor is. M.a.w. het lijkt erop dat er sinds de aanleg van 

de weefstrook meer file is op het segment Heverlee-Wilsele, waardoor dit type van ongevallen vaker voorkomt.   

 

3.3.3 TIJDSTIP ONGEVAL 

Om bovenstaand vermoeden te bevestigen, wordt in eerste instantie een spreidingsdiagram opgesteld van de momenten 

waarop de ongevallen voorvallen op de E314 tussen Heverlee en Wilsele. 

 

    Grafiek 8: Tijdstip ongeval 2008-2012 
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Grafiek 9: Tijdstip ongeval naperiode 

 

Zowel in de voor- als de naperiode vinden veel ongevallen plaats tijdens de avondspitsuren (15u-19u).  Toch blijkt uit 

onderstaande grafieken dat er procentueel meer ongevallen tijdens de avondspits plaatsvinden in de naperiode. 

 

Grafiek 10: Verdeling ongevallen avondspits/buiten avondspits 
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3.4 CORRELATIE ONGEVAL - FILE 

Gezien de ongevallen vooral in de avondspitsuren voorkomen, wordt een ‘filekaart’ opgesteld waarin de file voor de 

aanleg van spitsstrook en weefstroken wordt uitgezet tegen de file na de aanleg ervan. 

De kaart geeft procentueel aan hoeveel dagen er minstens 30 minuten file staat in de avondspits (15-19u).  

 

Kaart 2: % van de dagen met minstens 30 min file in de avondspits 2012 

 

Kaart 3: % van de dagen met minstens 30min file in de avondspits 2014 



//////////////////////////////////////////////////////////////////////////////////////////////////////////////////////////////////////////////////////////////// 

Verkeerscentrum  12 

Door de aanleg van de spitsstrook en weefstrook is er een verschuiving opgetreden van de file in de avondspits. De file op 

R0 en E40 is verbeterd maar verschuift gedeeltelijk naar de E314 richting Lummen. De file werd langer nl. de kop van de 

file komt te staan aan complex 20, wat overeenstemt met het einde van de weefstroken.  De ongevallen na het aanleggen 

van de weefstroken komen het meeste voor in de sectie waar in de voorperiode weinig of geen file stond. De file is dus 

ernstiger op de E314 in de naperiode tijdens de avondspits. Tijdens de avondspits vinden ook de meeste ongevallen 

plaats.  De oorzaak is steeds ‘onvoldoende afstand’ wat ook strookt met druk verkeer.  

Hieruit kan besloten worden dat de aanwezigheid van de weefstroken wellicht niet de oorzaak is van de stijging van de 

ongevallen. Wél de gedeeltelijke verschuiving van de avondfile waardoor de E314 meer en langer in file staat. Dit type 

verkeer leidt tot meer ongevallen. 

 

4 CONCLUSIE 

Na de aanleg van de spits- en weefstroken op de E40 en E314, blijkt het aantal ongevallen op de E314 tussen Heverlee en 

Wilsele richting Lummen sterk te stijgen. Belangrijkste vraag is of de weefstrook hier de oorzaak van is. De analyse toont 

aan dat de stijging van het aantal ongevallen meer dan waarschijnlijk te wijten is aan toegenomen fileverkeer. Het 

segment Heverlee-Wilsele kent meer file-uren.  De ongevallen localiseren zich grotendeels ter hoogte van Wilsele.  Dit is 

dan ook het einde van de weefstrook.   
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