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1 Voorwoord

Voor u ligt de jaarrapportage 2024 van de Stichting Incident Management Vrachtauto's (STIMVA). De STIMVA
richt zich op het voorkomen en het verbeteren van de afhandeling van incidenten met vrachtauto’s op het
hoofdwegennet. Een incident met een vrachtauto zorgt voor overlast voor de andere weggebruikers, zoals files
en economische schade. Door goede samenwerking met onze ketenpartners in het incident Management wordt
beoogd de afhandelduur van incidenten met vrachtauto’s op autosnelwegen terug te brengen, de veiligheid te
verbeteren en de doorstroming te bevorderen.

Wederom een kleine daling in het aantal incidentmeldingen

Het aantal incidentregistraties neemt sinds 2015 toe. Het jaar 2020 kenmerkte zich door de Coronapandemie
waardoor het aantal melding afnam. Na een grote toename (36,1%) van het aantal incidentmeldingen in 2021
stagneerde dit in de jaren daarna en is in 2023 een daling ingezet. De daling in 2024 ten opzichte van 2023
bedraagt 1,9%. Het totaal van het aantal IM-bergingen en pechverplaatsingen samen is in 2024 toegenomen
met 7,6% ten opzichte van 2023. Bergers hebben het in 2024 dus drukker gehad.

Het percentage voor de afhandelduur van een ongevalsberging binnen een uur lag in 2024 op 40,9% terwijl dat
in 2023 nog op 39,5% lag. Van de CMV-pechverplaatsingen met oorzaak bandenpech wordt 78,8% binnen een
uur afgehandeld, bij CMV-pechverplaatsingen met oorzaak technische pech is dat 78,1%.

Bandenpech als rode draad door de jaarrapportage

In 2024 hebben we wederom een aantal vrachtauto incidenten gehad waarbij bandenpech, en dan met name
klapbanden, voor grote problemen en uitdagingen heeft gezorgd. Dit heeft een aantal keren geleid tot lange
(gedeeltelijke) afsluitingen, ingesloten verkeer, omleidingen, gekantelde vrachtauto’s of schade aan het wegdek.

Eind december heeft een ongeluk met een
gekantelde vrachtauto op de N50 ervoor
gezorgd dat automobilisten uren in de file
stonden. De vrachtauto was, volgens de
brandweer, rond het middaguur gekanteld
mogelijk vanwege een klapband. gl | g
Automobilisten richting Emmeloord stonden } 3 B STOUWDAM
daardoor meer dan drie uur in de file. o _ Y
Rijkswaterstaat is die dag tot laat in de avond
bezig geweest met het opruimen van alle
schade. De vrachtwagen, gevuld met
veevoer, is leeggepompt en olie die op het
wegdek was gelekt moest ook opgeruimd
worden. Daarna kon een berger de tankwagen weer rechtop zetten.

Sinds juli 2024 is vanuit Europa een Tyre Pressure Monitoring System (TPMS) op alle nieuwe vrachtauto’s,
opleggers, bussen en touringcars verplicht gesteld. Dit zal mogelijk ernstige ongevallen zoals hierboven
beschreven in de toekomst voorkomen.

Een aantal experts vanuit de bandenbedrijven, de bergers en de automotive branche delen hun ervaringen in
deze jaarrapportage STIMVA 2024 wat betreft het thema bandenpech en TPMS.

Mr. drs. Erica Slump

Voorzitter STIMVA
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Organisatie STIMVA

2.1 Bestuur

Het bestuur van de STIMVA bestaat uit:

Bestuur

Voorzitter Mevr. E. Slump Rijkswaterstaat

Secretaris Dhr. L. Stiekema Verbond van Verzekeraars

Penningmeester Dhr.T. Reitsma Evo Fenedex, TLN & KNV
Lid Dhr. RJ.A.Voorn Rijkswaterstaat

Secretariaat Mevr. L. Gasseling Rijkswaterstaat
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2 Commissie van Toezicht

De Commissie van Toezicht bestaat uit de volgende leden:

Commissie van Toezicht

Voorzitter Rob Aarse TLN, mede namens Evofenedex en KNV

Voorzitter Lalot Koster Rijkswaterstaat (VWM)

Lid F. Hartensveld Hanselman groep
Lid Rinaldo Kieffer Rijkswaterstaat (VWM)

Lid Rob van Amerongen Vereniging van Bergings- en Mobiliteitsspecialisten (VBM)
Lid Marck Pleijsier Eurocross Assistance Netherlands, namens CMV

Lid Luc van der Meulen ANWB

Lid Geralt van 't Veld Lid namens STIMVA

Lid Peter Weinreich Centraal Beheer Achmea

Lid Kees Zandbergen Politie

Thomas Reitsma

Erica Slump

Penningmeester

Voorzitte
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3 Feiten en cijfers vrachtauto-incidenten 2024

De in deze rapportage vermelde cijfers zijn gebaseerd op de incidentregistraties, vastgelegd door het Centraal
Meldpunt Vrachtautobergingen (CMV). Het CMV wordt geéxploiteerd door Eurocross Assistance.

® Meldingen

3.1 IM-meldingen bij het CMV

Meldingen aan het CMV voor de inzet van een IM-berger komen voornamelijk vanuit de regionale
verkeerscentrales van Rijkswaterstaat of vanuit de politiemeldkamers. Een melding kan gedaan worden in
situaties waarbij geconstateerd wordt dat er een vrachtauto betrokken is bij een incident op de rijstrook of
vluchtstrook. De oorzaak van deze stilstand hoeft in deze fase van de melding nog niet bekend te zijn. Meldingen
vanuit Rijkswaterstaat zijn gebaseerd op waarnemingen via de camera’s langs de weg, meldingen vanuit
hulpverleners of meldingen vanuit de weginspecteurs op de weg. Meldingen vanuit de politiemeldkamers, de
Operationele Centra (OC’s), zijn gebaseerd op 112-meldingen of meldingen van politiesurveillanten.

De in deze paragraaf genoemde aantallen betreffen initiéle meldingen en geven daarmee geen inzicht over de
wijze van afhandeling (IM-berging, pechverplaatsing, geen bergingswerkzaamheden verricht, niet uitgereden,
annulering).

Ontwikkelingen IM-meldingen

Het aantal incidentregistraties neemt vanaf 2015, met uitzondering van 2018, jaarlijks toe. Het jaar 2020
kenmerkte zich door de Corona-pandemie. In 2021 nam het aantal incidenten weer verder toe en zagen we het
aantal incidentmeldingen met 36,1% toenemen ten opzichte van 2020. In 2023 was er sprake van een daling van
1,1% ten opzichte van het jaar 2022. Die tendens lijkt zich voort te zetten in 2024, met een daling van het aantal
incidentmeldingen van 1,9% ten opzichte van het jaar 2023.



Ontwikkelingen IM-meldingen in de jaren 2015-2024
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De ontwikkeling van IM-meldingen van vrachtauto-incidenten is in 2024 wederom licht gedaald. We zien in 2024
een daling van 1,9% van gemelde vrachtauto-incidenten ten opzichte van 2023. Het aantal meldingen van pech
bij het CMV neemt in 2024 met 0,3% af. Het aantal meldingen van vrachtauto-ongevallen nam af met 5,9%. Het
gemiddeld aantal IM-meldingen voor het jaar 2024 ligt op 26,7 meldingen per dag terwijl ditin 2023 op 27,2
meldingen per dag lag.

IM-Meldingen bij het CMV in de jaren 2022, 2023 en 2024

Afname Afname
Type incidentmelding 2023 2024 2022-2023 2023-2024

Gestrande vrachtauto 8.277 8.249 -0,5% -0,3%
Ongeval 1.381 1.358 1.278 -1,7% -5,9%
Onbekende oorzaak tijdens melding 273 193 -29,3%

Totaal incidentmeldingen

Bij meldingen van vrachtauto-incidenten zien we in 2024 een daling van 1,9% ten opzichte van 2023. Het aantal
meldingen van gestrande vrachtauto’s bij het CMV neemt in 2024 met 0,3% af. Het aantal meldingen van
vrachtauto-ongevallen neemt in 2024 met 5,9% af.

Type incidentmelding Percentage Gemiddeld per dag

Gestrande vrachtauto 84,7% 22,6
Ongeval 1.728 13,1% 3,5
Onbekende oorzaak tijdens melding

Totaal incidentregistraties

Van de vrachtauto-incidentmeldingen uit 2024 wordt 84,7% veroorzaakt door pech en 13,1% door ongevallen met
vrachtauto’s (restant is afgevallen lading en onbekende oorzaak).



Aantal IM meldingen per maand van januari 2022 - december 2024

1000

900

800

700

600

500

400

300

200

100

A A L L N A L A L L A L R

" W : 7 ‘ " 1A LA L " SV
R I R I R IR R O R
e (Ongeval e Gestrande vrachtauto
Interview Rob Folmer
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Voorzitter Commissie van Beroep van de Stimva
& Directeur van De Oppresso Liber bv en AutomotivePlus bv

Rob Folmer is voorzitter van de Commissie van Beroep van de Stimva en
adviseert Rijkswaterstaat op het gebied van wetgeving rondom zware
vrachtauto’s, in het bijzonder zware bergingsvoertuigen.

Rob is Directeur van De Oppresso Liber bv en AutomotivePlus bv
(training, coaching en consultancy in de automotive sector).

Commissie van Beroep van de Stimva

Wanneer klachten over de afhandeling van vrachtauto ongevallen niet
naar tevredenheid worden opgelost, buigt de Commissie van Beroep
van de Stimva zich erover. Daar beoordeelt Rob, samen met de andere
commissieleden, de ingediende beroepen en vormt daar een oordeel
over.

Soorten bandenpech bij vrachtauto’s en mogelijke oorzaken

“Wat bandenpech bij vrachtauto’s betreft is snelheid over het algemeen niet het probleem,
want die hebben snelheidsbegrenzers. Met onderspanning rijden is een mogelijke oorzaak van
bandenpech. Te hoge belading en belasting ook. Ook wanneer het erg warm is buiten, telt het
allemaal net even wat harder door. En natuurlijk zijn er oorzaken van buitenaf!” vertelt Rob.

“De kwaliteit en de staat van de band bepaalt dan in hoge mate wanneer er wat misgaat. Dat
geldt in het bijzonder voor opgesneden of gecoverde banden; de kwaliteit daarvan is minder
stabiel dan bij nieuwe banden.

Het rubber van het loopvlak wordt steeds ingedrukt zodra het rubber het wegdek raakt.
Tijdens dat indrukken ontstaat er warmte; deze warmte moet zijn afgevoerd zodra

de band zijn omwenteling om de as heeft gemaakt en datzelfde rubber

weer ingedrukt wordt. Dat wordt moeilijker bij hoge

temperaturen, bij zware belading, bij hoge snelheid of

een te lage bandenspanning.”




Afhandelfase bandenpech

Bij het defect raken van een band kan deze schade veroorzaken aan componenten van remmen,
vering en delen zoals spatschermen. “Die secundaire schade kan ervoor zorgen dat dit niet meer
langs de weg op te lossen is. Daarnaast is er bij loopvlakseparatie of klapbanden vaak schade aan
andere voertuigen en kan de bestuurbaarheid wegvallen zodat andere voertuigen geraakt worden
of het voertuig van de weg raakt of zelfs kantelt.” Loopvlakseparatie en klapbanden zorgen dus
vaak voor ongevallen/vertraging bij het overige verkeer.

Zware bergers/bandenbedrijven lopen soms tegen problemen aan wanneer het een melding met
bandenpech bij vrachtauto’s betreft. “Als een lekke band de as niet meer draagt ligt die as praktisch
op de grond. Dat betekent vooral bij de zogenaamde Low-Liners dat het lastiger wordt om zo'n
voertuig te heffen met behulp van een krik of een boom van een bergingsvoertuig.

Verder kan een losgeslagen band de luchtleidingen vernielen. Dat moet vaak wel weer
gerepareerd worden voordat je verder kunt. En bij bandenpech op de snelweg aan de linkerzijde
van een voertuig moet er extra werkruimte gecreéerd worden om veilig te kunnen werken. Dit
zorgt op snelwegen vaak voor extra overlast voor het overige verkeer door files en vertragingen.”

TPMS

TPMS voorkomt grote gevolgen van bandenpech. TPMS staat voor Tyre Pressure Monitoring
System; het in de gaten houden van de bandenspanning door een systeem. “Als de spanning van
een band daalt door lekkage, waarschuwt TPMS daarvoor. En dan ben je vaak nog op tijd om de
bandenspanning te corrigeren voordat deze zo laag wordt dat er blijvende schade optreedt in de
vorm van een klapband of loopvlakseparatie.”

TPMS is sinds juli 2022 verplicht in de EU voor alle nieuwe modellen vrachtauto’s, opleggers,
bussen en touringcars. Sinds juli 2024 is het verplicht op alle nieuwe vrachtauto’s, opleggers,
bussen en touringcars, dus ook op de al bestaande modellen.

“Vooral emissie-eisen zorgen voor een versnelde vernieuwing van het wagenpark. Dat zorgt
ervoor dat er steeds meer voertuigen met TPMS uitgerust zijn. Dat voorkomt geen bandenpech,
maar zorgt er wel voor dat de zwaardere incidenten als gevolg van bandenpech minder worden.
De invoering van TPMS gaat sneller bij trekkende voertuigen, het gaat minder hard bij dat wat er
achter hangt. Opleggers zijn niet aan emissie-eisen gebonden en gaan vaak wat langer mee.”

Voorkomen van incidenten met bandenpech

Volgens Rob Folmer kunnen incidenten met bandenpech bij vrachtauto’s voorkomen worden
door meer voertuigen uit te rusten met TPMS, door alerte chauffeurs, door het terugdringen van
overbelading en door meer aandacht voor het voertuig te hebben door een inspectie van het
voertuig voordat je wegrijdt.

Verbeteringen voor de toekomst

“Wanneer bandenpech alleen een lekke band betreft kan een bandenbedrijf dat prima oplossen’,
aldus Rob Folmer. “Bij gevallen waarbij er meer schade ontstaat kom je echter al snel bij de zware
berger uit.

-
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3.2 Melders bij het CMV

Het overgrote deel (88,1%) van de IM-meldingen bij het CMV komt van de wegbeheerders. De CMV bergers zijn
verantwoordelijk voor 9,6% van alle CMV-meldingen. Veelal zijn dit eigen-klant meldingen; met de zware bergers
is de afspraak gemaakt dat zij hiervan een melding bij het CMV doen zodat de snelste berger ter plaatse kan
worden gestuurd. Het CMV geeft vervolgens aan de meldende berger door wie de berging zal uitvoeren zodat de
bergers onderling afspraken kunnen maken omtrent betaling en het natransport.

Melder bij het CMV Ongeval Afgevallen  Onbekende oorzaak Totaal

lading tijdens melding
Wegbeheerder 7.208 1.181 23 174 8.586
CMV berger 41 7 937
Politie 48 10 117
Overige melders 8 0 2 45
ANWB 58
Totaal 1.278 23 193 9.743

3.3 Incidentmeldingen verdeeld over de maanden en dagen

Zowel voor de ongevalsmeldingen als de meldingen van gestrande vrachtauto’s is de invloed van de seizoenen
duidelijk zichtbaar in de aantallen CMV-meldingen die gedurende het jaar worden ontvangen..

Verdeling over de maanden

Ongevallen met vrachtauto’s vinden in 2024 het vaakst plaats in januari, april en november. Januari was vrij zacht,
zeer zonnig en nat. April was zeer nat en ook november was nat en somber. Pechgevallen zijn het vaakst gemeld
in de maand mei. Naar verwachting is ook dit gerelateerd aan de weersomstandigheden. Mei was de op twee na
warmste maand ooit en ook de natste maand ooit, met een record van 124mm neerslag gemiddeld tegen 58mm
normaal.

Verdelingen CMV-meldingen per maand (2024)
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Verdeling over de weekdagen

Pechgevallen verdelen zich redelijk gelijkmatig over de werkdagen van de week met een kleine piek op de
dinsdag. Ook vrachtauto-ongevallen verdelen zich redelijk gelijkmatig over de werkdagen van de week.

Verdelingen CMV-meldingen per weekdag (2024)
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Verdeling over de uren van de dag (alle weekdagen)

De meeste vrachtauto-ongevallen hebben overdag plaatsgevonden. Hierbij hebben tijdens de spitsen meer
ongevallen plaatsgevonden als tijdens de daluren overdag. Het aantal ongevallen neemt af gedurende de daluren
in de avond, nacht en ochtend.

De meeste pechgevallen zijn gemeld tijdens de ochtend- en de avondspits. Ook overdag vinden veel
pechmeldingen plaats, met een piek rond 15 uur. Het aantal pechmeldingen neemt af gedurende de daluren in de
avond en de nacht.

Verdelingen CMV-meldingen gedurende de uren van de dag (2024)
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Interview René van Maasakkers
Commercieel Directeur B2B
Euromaster Nederland

René van Maasakkers is commercieel Directeur business to P MONTAGE gp LocATe I

business bij Euromaster Nederland en verantwoordelijk e d AT

voor alle activiteiten van zware voertuigen. s
2 ) EUROMASTER\

René van Maasakkers heeft ruim 35 jaar ervaring in de
‘ ‘G Banden en onderhoud

bandenbranche en is al jarenlang betrokken bij
bandenpechservice in binnen- en buitenland.

In geval van bandenpech wordt Euromaster via haar
eigen 24/7 callcenter rechtstreeks gebeld door de
transporteurs zelf. Dat kunnen zowel Nederlandse als buitenlandse transporteurs zijn of
Internationale pechservicecentrales.

Op het moment dat Euromaster een pechmelding op het hoofdwegennet krijgt, meldt zij dit
direct aan de verkeerscentrales van Rijkswaterstaat. Euromaster geeft dan aan dat ze onderweg
zijn en geeft ook de ETA van de servicemonteur door. Uiteindelijk beslist Rijkswaterstaat hoe het
proces uitgevoerd moet worden.

René van Maasakkers vraagt zich af hoe het proces tussen de verschillende meldingen verbeterd
kan worden. “In een aantal gevallen wordt door de verkeerscentrale direct een berger ingezet,
maar wellicht is 5 minuten wachten en extra informatie vergaren uiteindelijk een veel betere,
snellere en effectievere weg. Rijkswaterstaat is immers vaak erg snel ter plekke, dus die zou
daarna een betere inschatting kunnen maken om het bergingsproces wel of niet op te starten”.
Over het algemeen is Euromaster zeer tevreden over hoe het proces met Rijkswaterstaat verloopt
en over de samenwerking met de bergers.

STIMVA publiceert jaarlijks informatie over het aantal bergingen die zij organiseert. Dit aantal
staat in grote mate los van het aantal bandenpechgevallen. Bandenpechgevallen waarbij de
bergers niet betrokken zijn worden niet in de STIMVA-cijfers meegenomen. Vanuit het verleden is
de inschatting dat er jaarlijks ongeveer 10.000 bandenpechgevallen op het hoofdwegennet
vanuit de gehele bandenbranche worden geholpen. Een deel hiervan vindt plaats op veilige
locaties (zoals parkeerplaatsen).

Oorzaken van bandenpech

Euromaster geeft aan dat het bij bandenpech in 93% van de gevallen gaat om lekke banden en
in 7% van de gevallen om klapbanden, waarbij de voornaamste oorzaak de te lage
bandenspanning is. Soms wordt de pech veroorzaakt door overbelading en inrijdingen. Het
hoogste percentage pechgevallen is als gevolg van de overbelasting van de as in combinatie met
een te lage bandenspanning. “Wanneer er niet regelmatig naar de bandenspanning gekeken
wordt, kom je vaker onderweg met bandenpech te staan. Bandenproblemen zitten voor 40% aan
de linkerkant en 60% aan de rechterkant van de vrachtauto. De chauffeur stapt links in en kijkt
wat vaker aan die kant van het voertuig naar zijn of haar banden. Rechts heb je natuurlijk ook
eerder het risico om stoepranden te raken.”
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TPMS

Euromaster constateert dat weinig bedrijven investeren om op bestaande voertuigen TPMS te
installeren.”Het moet komen via de instroom van nieuwe voertuigen; dan zal het ook
significant impact hebben op de ongeplande stilstand. Een chauffeur en een transportbedrijf
krijgen dan veel eerder door wanneer een band langzaam leegloopt. Op lange termijn zal het
aantal ongeplande stilstanden fors gaan afnemen en hebben chauffeurs meer tijd om een
veilige locatie op te zoeken.” Euromaster schat in dat TPMS meer dan 50% van de ongeplande
stilstand gaat voorkomen, zeker langs de snelwegen.

“Het lastige is dat in veel gevallen bij het wisselen van een band-wielcombinatie langs de weg
niet de originele TPMS sensor overgezet kan worden. Dan blijft snelheid van pechservice van
belang. Er zijn dan ook protocollen waarbij de chauffeur later de juiste TPMS sensor laat
plaatsen.”

Verbetermogelijkheden

“Geef als transporteur veel meer aandacht aan het
belang van een correcte bandenspanning. Laat
proactief de banden door een specialist inspecteren
en waar nodig bijpompen. Hierdoor is er minder
onverwachte stilstand, minder brandstofverbruik,
banden gaan langer mee en het is beter voor het
milieu.”

Euromaster constateert uit haar data dat er relatief
meer pechgevallen met trailers zijn dan met
trekkende eenheden. Met name regelmatige
inspectie van banden van trailers is daarom van
extra groot belang.




3.4 Locaties van vrachtauto-incidenten

In totaal 1.042 incidentmeldingen (10,7%) van alle CMV-meldingen vinden plaats op de A2. De A15 met 763
incidentmeldingen (7,8%) en de A50 met 602 incidentmeldingen (6,2%) volgen daarna.

De onderstaande 15 IM-wegen zijn samen verantwoordelijk voor 71,0% van alle CMV-meldingen.

Aantal incidentmeldingen per weg in 2024

Wegnummer Ongeval Gestrand voertuig Onbekend Totaal Aandeel
A2 113 897 32 1.042 10,7%
102 649 12 763 7,8%

A50 58 533 11 602 6,2%
58 488 10 556 57%

56 455 9 520 53%

51 437 11 499 51%

41 392 3 436 4,5%

55 360 12 427 4,4%

A27 47 363 9 419 4,3%

54 306 17 377 3,9%
A67 30 263 6 299 3,1%

30 251 10 291 3,0%
A7 30 215 9 254 2,6%
A9 25 197 4 226 2,3%
A59 24 180 5 209 2,1%
Overige wegen 504 . 2.823 29,0%

Totaal 1.278 5 9.743 100,0%

IM-wegen met het hoogste aantal incidentmeldingen in 2024
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Wanneer er onderscheid wordt gemaakt tussen ongevalsmeldingen en meldingen van gestrande voertuigen
ontstaat ongeveer hetzelfde beeld. De meeste ongevallen vinden plaats op de A2, A15 en A28 (totaal 21,4% van
alle ongevallen). De meeste gestrande vrachtauto’s komen we tegen op de A2, A15 en A50 (totaal 25,2% van alle
gestrande vrachtauto’s).



Rijkswegen met het hoogste aantal incidentmeldingen in 2024

| Wegnummer | Totaal |
T
ws e
A50 602

A28 556
Al 520
A12 499
A4 436
A58 427
A27 419
Al6 377
A67 299
A73 291
A7 254
A9 226
A59 209

Overige wegen 2.823

0.743

— /:!"\
i Ay
AGT i el
A2 a3 (4
%
J,
L2

16



3.5 Gekantelde vrachtauto’s

Bij ongevallen met gekantelde vrachtauto’s, al dan niet vanwege een klapband, is het afhandelingsproces
doorgaans gecompliceerd en vergt het veel tijd. Om bijvoorbeeld de lading over te laden, moet eerst een
vervangende vrachtauto ter plaatse komen en moet de lading veelal handmatig worden overgeladen. De berging
van een gekantelde vrachtauto vergt extra materiaal, zoals een telekraan of hefkussens. De rijstroken zijn hierdoor
veelal langdurig niet beschikbaar waardoor (grootschalige) omleidingen ingesteld moeten worden.

In de jaarrapportages van 2022 en daarvoor was het aantal gekantelde vrachtauto’s gebaseerd op data uit Mistica.
Dit systeem is echter uit gefaseerd. Momenteel komen de gegevens uit het systeem OTIS. Omdat beide systemen
niet echt vergelijkbaar zijn is besloten om in deze rapportage te focussen op de data uit OTIS. De gegevens van
2023 zijn hierbij eveneens meegenomen.

Aantal gekantelde vrachtauto’s per jaar en impact op de weg

Impact gekantelde vrachtauto
Afsluiting beide rijbanen
Afsluiting 1 rijbaan en andere zijde rijstrook

~ Afsluiting 1rijpaan 34 27
Afsluiting rijstrook
Totaal

Aantal gekantelde vrachtauto’s per jaar en impact op de weg
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Het valt op dat het aantal afsluitingen van een complete weg, dus in beide rijrichtingen, met 17 gekantelde
vrachtauto’s in 2024 aanzienlijk hoger ligt dan het aantal van 9 complete afsluitingen in 2023. Dit impliceert dat
voor het afhandelen van het ongeval en het bergen van de gekantelde vrachtauto beide rijbanen afgesloten zijn
geweest.

Het aantal afsluitingen van 1 rijbaan als gevolg van een gekantelde vrachtauto is in 2024 met 27 afsluitingen
echter aanzienlijk lager dan de 34 afsluitingen van 1 rijbaan in 2023.



Twee of meer gekantelde vrachtauto’s per weg
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Inzet zwaar materieel bij gekantelde vrachtauto’s
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3.6 Land van herkomst chauffeur

Het land van herkomst wordt indien bekend gerapporteerd aan het CMV. Van de 9.743 meldingen waren er 4.462
leeg en 131 onbekend (NA, ?? of XX ingevuld). De lege en onbekende meldingen zijn met name de loze ritten
(89,2%). De analyses voor land van herkomst chauffeur zijn gedaan voor meldingen waarbij daadwerkelijk een
berging heeft plaatsgevonden. Hierbinnen is gekeken naar ongevalsmeldingen met een ongevalsberging (789) als
resultaat en pechmeldingen met pechverplaatsingen (3.928) als resultaat.

Wanneer een IM-ongevalsmelding resulteert in een IM-ongevalsberging (N=789), komt 69,2% van de chauffeurs
uit Nederland en 26,1% uit het buitenland. Van 4,7% is het land van herkomst onbekend.

Land van herkomst chauffeur bij Land van herkomst chauffeur bij
IM-berging na ongeval IM-pechverplaatsing na stranding

Buitenland; 206;
26%

’ Onbekend; 37; 5% Buitenland; 1189;
‘ 30%

" Onbekend; 132; 3%

Nederland;

Nederland; 546; 2607; 67%

69%

Wanneer een IM-pechmelding resulteert in een IM-pechverplaatsing (N=3.928), komt 66,4% van de chauffeurs uit
Nederland en 30,3% uit het buitenland. Van 3,4% is het land van herkomst onbekend of niet ingevuld.

Land van herkomst chauffeur

Land van herkomst chauffeur Ongeval  Gestrand voertuig Overig Totaal Percentage
Nederland 593 2915 41 3.549 67,2%

Polen (Y 341 °] 412 7,8%
Litouwen 29 150 0 179 3,4%
Duitsland 30 146 1 177 3,4%
Belgié 26 121 5 152 2,9%
Roemenié 26 113 3 142 2,7%
Bulgarije 11 86 1 98 1,9%
NeENIE 9 38 2 49 0,9%
Tsjechié 2 43 0 45 0,9%

Overig 52 248 7 307 5,8%
Herkomst onbekend 28 101 2 131 2,5%
Totaal 873 4.336 72 5.281 100,0%

Van alle meldingen waarbij land van herkomst chauffeur is ingevuld of als onbekend is gekenmerkt, is 67,2% van
de chauffeurs afkomstig uit Nederland. Van de buitenlandse chauffeurs zijn Polen, Litouwers, Duitsers, Belgen en
Roemenen het meest betrokken bij IM-ongevalsbergingen en IM-pechverplaatsingen. Bij de overige 4.462
meldingen is het veld land van herkomst leeg.
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Interview Justin Leuverink
Directeur Truck Nederland
Profile International N.V.

Justin Leuverink is directeur Truck Nederland bij Profile International
N.V. Hij is verantwoordelijk voor de totale truck business Nederland.
Daar vallen in principe alle categorieén onder, waaronder ook
pechservice.

Profile heeft in totaal 160 locaties verdeeld over Nederland, waarbij er
minimaal 100 trucklocaties zijn die in de gelegenheid zijn om
pechservice uit te voeren. Daarmee zijn ze in Nederland veruit de
grootste. De aansturing gebeurt centraal vanuit Antwerpen via Profile
Euroservice. Profile kent een Europese pechservice en wordt door

zowel Nederlandse als buitenlandse klanten gebeld. Ook hebben ze afspraken met fabrikanten. Belt
iemand anders dan helpen ze deze wel op weg of verwijzen ze deze door. “Bij een melding van
bandenpech worden vanuit de centrale een aantal vragen gesteld. Allereerst wordt gevraagd of de
band langzaam leeg loopt of dat er sprake is van een klapband? Wanneer een band minder spanning
heeft mag dit niet te laag zijn, anders loop je alsnog het risico op een klapband. Bij een klapband
wordt ook gevraagd naar de staat van de binnenband, want deze kan ook ontploffen. Daarnaast
wordt gevraagd naar de veiligheid van het voertuig op de locatie’, aldus Justin Leuverink. Profile
Euroservice neemt bij een melding van bandenpech op het hoofdwegennet altijd contact op met de
verkeerscentrale van Rijkswaterstaat. De wegverkeersleider kan dan eventueel een kruis boven de
weg plaatsen.

“Wij bellen altijd naar de chauffeur om zeker te zijn dat de locatie en het probleem juist
gerapporteerd werden, om de chauffeur te laten weten dat we met zijn probleem bezig zijn (en hij
dus geen gevaarlijke alternatieve gaat verzinnen) en om te vergewissen of er acuut gevaar is, zodat
we RWS hierover kunnen inlichten”.

Op basis van kenteken weet Profile van haar klanten exact welk voertuig het betreft, welke as positie
het is, welke band er mee moet en of er eventueel al eerder problemen waren. “Binnen Nederland ben
je met bandenpech vanaf het eerste telefoontje naar Profile binnen gemiddeld anderhalf uur weer op
weg, dus is de band vervangen en is de chauffeur weer op pad. Op het moment dat het eerste
telefoontje binnenkomt, is het voor Profile zaak om goed in te schatten wat de situatie op dat
moment is. Ze toetsen of de chauffeur veilig staat en of ze daar advies in kunnen geven”.

Komt een melding van vrachtauto pech op het hoofdwegennet binnen bij Profile, dan rukken de
monteurs in principe direct uit en wordt er contact opgenomen met de verkeerscentrale van
Rijkswaterstaat. “Geholpen door alle informatie die in ons systeem staat kan Profile Euroservice nog
iets sneller handelen, onder andere door er voor te zorgen dat de juiste bandenmaat, en indien
mogelijk ook het juiste merk en type geplaatst wordt. Profile Euroservice zorgt dat de uitvoerder met
het benodigde materiaal ter plaatse gaat en communiceert de aanrijtijd. Zo kan bij de
Verkeerscentrale de meest veilige keuze gemaakt worden; bijvoorbeeld CMV opstarten, baanvakken
afkruisen, weginspecteurs ter plaatse sturen om te beveiligen of

voertuigen tot bij de uitrit te begeleiden”

Justin Leuverink geeft aan dat de monteurs van Profile bij bandenpech meestal eerder op locatie
zijn dan de weginspecteur van Rijkswaterstaat. “Ze spreken op locatie vaak met Rijkswaterstaat
medewerkers om ook in praktische zin de processen te borgen en de afhandeling

te verbeteren. De monteurs zijn op de hoogte van de Richtlijn (REVI) en

kijken op de locatie of het veilig is om de band te vervangen,

is de band nog veilig, is de as nog veilig”?
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TPMS

TPMS brengt wat complexiteit met zich mee omdat je veel verschillende sensoren hebt. Het ene
voertuig heeft het wel en het andere niet. Van de klanten heeft Profile de vloot inzichtelijk en
weten ze of op het voertuig een TPMS sensor zit en op welke as positie. Bij bandenpech wordt dit
nogmaals nagevraagd en dan nemen ze een band of band-wiel combinatie mee waar al een
sensor in zit. Profile kan de sensor klonen met die welke erin zat. Justin Leuverink geeft aan dat
Profile voorloper is op het TPMS verhaal en dat zij momenteel alle sensoren kunnen klonen, of
het nu een ventiel sensor is of een sensor aan de binnenzijde van een band. De chauffeur kan
dan in ieder geval altijd weer op pad met een werkende sensor.

“Met TPMS zal het aantal bandenpechgevallen lichtjes afnemen (er vertrekken geen voertuigen
meer met niet zichtbare bandenproblemen. Maar de schades die onderweg opgelopen worden
blijven natuurlijk ongewijzigd. Het aantal klapbanden (dat ook voor andere chauffeurs gevaar
kan opleveren) zal gevoelig afnemen omdat er tijdig ingegrepen kan worden”. Profile ziet echter
dat optische controle minstens net zo belangrijk is. Profile doet dat met de fleet checks, periodiek
wordt de gehele vloot gecontroleerd op profieldiepte, inrijdingen, scheurtjes en loopvlak. De
combinatie van TPMS en optische controle kan het aantal pechgevallen terugdringen.

Verbeteringen voor de toekomst

Verbeteringen zijn te realiseren in het communiceren tussen instanties en daarbij afstemmen
hoe zo efficiént mogelijk gewerkt kan worden. “Door in de keten beter af te stemmen en heldere
afspraken te maken kan het aantal loze ritten aanzienlijk gereduceerd worden en daarmee ook
het kostenaspect. Nu gaat er teveel langs elkaar heen, maar door een betere afstemming in de
keten, het opzoeken van elkaar en het delen van informatie kan de dienstverlening op en langs
de weg verbeteren en versnellen. Hier zou een soort kernteam Incident Management of
Pechservice opgericht kunnen worden die hier afspraken over maakt’,

aldus Justin Leuverink.

3.7 Meldingen vanuit bandenbedrijven en truckservice bedrijven

In mei 2024 zijn door BOVAG/VACO nieuwe afspraken met Rijkswaterstaat gemaakt over pechhulpverlening vanuit
BOVAG/VACO leden in relatie tot Incident Management (IM). Deze afspraken zijn opgenomen in de Bovag- en
VACO Praktijkrichtlijn ‘Eerste veiligheidsmaatregelen bij pechhulpverlening’ De pechhulpverleners van zowel
BOVAG- als VACO-leden mogen op IM-wegen uitsluitend pechhulp verlenen:

1 Opde rechter vluchtstroken van auto(snel)wegen en in aanwezige vluchthavens van N-wegen. Slechts op
uitdrukkelijk verzoek van de wegbeheerder (bijvoorbeeld Rijkswaterstaat) of van de politie mogen
pechhulpverleners (BOVAG- of VACO-leden) op andere locaties pechservice verrichten onder de voorwaarde
dat de wegbeheerder/politie daarvoor de benodigde veiligheidsmaatregelen neemt.

9 Inhet verleden werd de eerste meter vanaf de kantstreep van de rechter vliuchtstrook als een risicovolle zone
beschouwd. Deze één meter is echter vervallen. De omvang van de risicovolle zone van de vluchtstrook is
afhankelijk van de volgende factoren:

I De positie van het pechvoertuig en de werkruimte die nodig is voor hulpverlening.

9 De aard van het voertuig en de aard van de lading.

1 Het moment van de dag (bijvoorbeeld wel/geen schemer, laagstaande zon, duisternis).

1 De weersomstandigheden (bijvoorbeeld gladheid, harde wind of slecht zicht door mist of hevige
neerslag).

Het verkeersbeeld (bijvoorbeeld hoge verkeersintensiteit, veel vrachtverkeer of hoge snelheid).

1 De wegeninfrastructuur (bijvoorbeeld bochten, tunnels, viaducten, viuchthavens, onderliggend
wegennet of versmalde vluchtstroken).

1 Is ersprake van eenzijdig of tweezijdig aanrijdgevaar?

=
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In de praktijkrichtlijn wordt aangegeven met welke instanties de pechservicemedewerker vanuit de thuissituatie
contact moet opnemen indien het pechgeval op een auto(snel)weg respectievelijk op een N-weg staat. Dit zijn de
telefoonnummers van de regionale verkeerscentrales van Rijkswaterstaat of die van de politie.

Rijkswaterstaat registreert bij incidentmeldingen in de verkeerscentrale wie de melder is. Een van de mogelijke
melders van vrachtautopech is “Bovag-Vaco”. Hierbij is helaas geen onderscheid te maken in technische pech
vanuit Bovag-leden en bandenpech vanuit Vaco leden. In onderstaande grafiek zien we dat het totaal aantal
pechmeldingen voor alle vijf verkeerscentrales jaarlijks toenemen. In 2024 is er sprake van een toename van 23,8%
van het aantal pechmeldingen door Bovag-Vaco leden aan de verkeerscentrales van Rijkswaterstaat. Kijkende naar
het aantal van 8.249 meldingen van gestrande vrachtauto’s blijft dit aantal achter bij de verwachtingen.

Aantal pechmeldingen op IM-wegen bij verkeerscentrales door Bovag-Vaco leden

Jaartal VCNON VCNWN VCMN VCZWN \"[er4) Totaal Jaarlijkse toename
2021 17 2 20 100 65 204
2022 165 39 95 254 364 917 349,5%
2023 293 56 113 253 469 1.184 29,1%
2024 385 58 126 361 536 1.466 23,8%
Totaal 860 155 354 968 1.434 3.771

Aantal pechmeldingen op IM-wegen bij verkeerscentrales door Bovag-Vaco leden
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Uit data vanuit de telefooncentrales van Rijkswaterstaat is te achterhalen hoe vaak de verkeerscentrales in 2024
zijn gebeld door Bovag-Vaco leden. Tegenover het aantal van 1.466 vastleggingen staan 3.778 telefonische
contactmomenten geregistreerd. Hierbij is het mogelijk dat meerdere telefonische contactmomenten betrekking
hebben op hetzelfde incident.

Binnen het beheersgebied van Verkeerscentrale Noord-West Nederland is het aantal pechmeldingen vanuit een
Bovag-Vaco lid het laagste aantal van de verschillende verkeerscentrales. Verkeerscentrale Zuid-Nederland
ontvangt de meeste pechmeldingen vanuit een Bovag-Vaco lid.

Aantal telefonische contactmomenten bij verkeerscentrales door Bovag-Vaco leden in 2024

VCNON VCNWN VCMN VCZWN VCZN Totaal
Aantal pechmeldingen 385 58 126 361 536 1.466
Aantal telefonische

contactmomenten 263 484 1.023 1.075 3.778
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®  Uitgevoerde acties

3.8 Uitgevoerde acties CMV bergers

Na ontvangst van een melding bij het CMV, zet CMV een IM-berger in voor de afhandeling van het incident.
Omdat in de meldingsfase niet altijd alle informatie beschikbaar is, kan het voorkomen dat een melding wordt
ingetrokken (niet uitgereden), of dat de IM-berger ondersteunende handelingen verricht op de incidentlocatie
zonder daadwerkelijk te bergen of dat ter plaatse geen voertuig door de berger wordt aangetroffen (geen
bergingswerkzaamheden verricht). Wanneer het een ongevalsmelding betreft leidt 68,2% tot een bergingsactie
en resulteert 28,0% in een loze rit (restant is niet uitgereden of bergingshandeling onbekend). Betreft het een
pechmelding, dan leidt 52,0% tot een bergingsactie en resulteert 43,8% in een loze rit.

Uitgevoerde actie CMV-bergers

Uitgevoerde actie Aantal Aantal Aantal Toe-/afname  Percentage
2022 2023 2024 2023-2024 2024
IM-berging/pechverplaatsing 4467 4.875 5.245 7,6% 53,8%

Geen bergingswerkzaamheden verricht* 5.162 4.606 4.009

Niet uitgereden

Totaal incidentmeldingen 10.044 9.933 9.743 -1,9% 100,0%
* Er kan hulp door de IM-berger zijn aangeboden zonder dat er daadwerkelijk een IM-berging heeft
plaatsgevonden.

Vanaf 1 januari 2022 is het hanteren van het standaard pechhulptarief dwingender geworden; alleen bij duidelijk
complexere pechgevallen mogen de reguliere tarieven worden gehanteerd. Gevolg hiervan is dat een
‘uitgevoerde actie’ eerder als pechverplaatsing dan als normale berging wordt gekenmerkt. Om een interpretatie-
trendbreuk te voorkomen zijn de IM-bergingen en pechverplaatsingen daarom samengevoegd. Het aantal IM-
bergingen en pechverplaatsingen samen lag afgelopen jaar 7,6% hoger dan in 2023, terwijl er in 2023 een stijging
van 9,1% zichtbaar was. De trend zet zich dus door. Dit betekent dat er in 2024 minder meldingen waren dan het
jaar ervoor, maar dat die meldingen tot een groter aantal daadwerkelijke inzetten hebben geresulteerd.

Niet uitrijden en geen bergingswerkzaamheden verricht

Van alle IM-meldingen wordt 4,1% van de meldingen door het CMV ingetrokken en volgt er een registratie ‘Niet
uitgereden’.

Het aandeel ‘geen bergingswerkzaamheden verricht'ligt in 2024 op 42,1% van alle IM-meldingen, terwijl dat in
2023 nog 46,4% was. Er is ten opzichte van 2023 een afname van 11% gerealiseerd en dat is een behoorlijke
verbetering. Verklaringen voor het relatief hoge absolute aantal én de daling in 2024 zijn:

e Het kenmerk van Incident Management is het direct inschakelen van partijen bij een eerste melding aan
het CMV (ongeacht de op dat moment beschikbare informatie), om zo de impact van een incident te
beperken. Dit zorgt voor relatief veel keren geen bergingswerkzaamheden verricht.

o De werkprocessen van servicebedrijven, de transportsector en de wegbeheerder kunnen nog beter met
elkaar verbonden worden. Hierdoor kunnen dubbele processen voorkomen worden.

0 Ook het feit dat de wegbeheerders van meer incidenten sneller op de hoogte zijn, zorgt ervoor dat eerder
tot een bergingsinzet wordt besloten; ook voor die gevallen waarbij er achteraf sprake was van een slechts
korte stilstand van het voertuig, zoals in het geval van een rustende chauffeur. Dit leidt dientengevolge ook
eerder tot een inzet waarbij uiteindelijk geen bergingswerkzaamheden werden verricht.

e De wegbeheerder heeft met private truck service- en bandenbedrijven afspraken gemaakt over het sneller
doorbellen van gevaarlijke vrachtautopech naar de verkeerscentrales.

0 De IM-berger kan ter plaatse de aanwezige servicebedrijven of dealerbedrijven ondersteunen bij de
pechhulpverlening, waardoor geen IM-berging hoeft plaats te vinden maar de berger wel nuttige
werkzaamheden verricht.

In samenwerking tussen de servicebedrijven en transportsector met Rijkswaterstaat lopen verschillende
initiatieven om de samenwerking en het delen van informatie verder te verbeteren. Ook wordt gekeken of het
bergingsprotocol waar mogelijk kan worden verbeterd.

23



3.9 Wijze van berging

Het bergingsproces is doorgaans tijdrovend (veiligheidsmaatregelen, berging gereed maken, voorkomen van
extra schade) en veroorzaakt aanzienlijke vertragingen voor het verkeer. Vanaf 2008 is daarom de versnelde- en
uitgestelde bergingsmethodiek ingevoerd. Rijkswaterstaat geeft opdracht voor het toepassen van een uitgestelde
of versnelde berging wanneer naar verwachting een normale (eerste) berging tot grote vertraging voor de
weggebruikers leidt.

Definitie uitgestelde- en versnelde berging

Uitgestelde berging: eerste berging waarbij de vrachtauto eerst van de rijbaan wordt verwijderd (duwen, tillen,
slepen naar de vluchtstrook of berm).

Versnelde berging: eerste berging waarbij geen maatregelen ter voorkoming van schade aan de vrachtauto of het
wegdek genomen worden.

Wijze van berging in de afgelopen 4 jaren

Wijze van berging Aantal 2021 Aantal 2022 Aantal 2023 Aantal 2024  Percentage
Normale berging 3.269 4,239 4,894 5.196 99,3%
Uitgestelde berging 42 47 35 33 0,6%
Versnelde berging 11 9 4 3 0,1%
Totaal 3.322 4.295 4,933 5.232 100,0%

Voor uitgestelde bergingen zien we in 2024 een afname van 35 in 2023 naar 33 uitgestelde bergingen in 2024.
Voor versnelde berging zien we in 2024 een afname van 4 in 2023 naar 3 versnelde bergingen in 2024. Deze
ontwikkeling komt overeen met de informatie die uit de interviews met de diverse IM-ketenpartners naar voren is
gekomen.

Een mogelijke reden voor de afname van het aantal keren versnelde berging kan zijn dat de conventionele wijze
van versnelde berging tegenwoordig meer en meer wordt bemoeilijkt door de nieuwe generatie vrachtauto's.
Gerobotiseerde versnellingsbakken en elektrificatie kunnen versnelde berging verhinderen.
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3.10 InzetimV3-deskundige

Bij de afhandeling van vrachtauto-incidenten moet met veel factoren rekening worden gehouden. Denk aan
schade aan het voertuig en/of de lading en milieuaspecten, infrastructurele schade en inbreng van imV3-
deskundige op locatie t.a.v. ADR / milieugevaarlijke stoffen.

Indien noodzakelijk voor het bepalen van de aanpak van de incidentafhandeling, hebben de wegbeheerders en
hulpdiensten de beschikking over verzekeringsexperts op het gebied van vrachtautobergingen, de vracht en
verontreinigingen. Deze imV3-deskundigen zijn gemachtigd namens het Verbond van Verzekeraars en worden
erkend door de brancheverenigingen. Hierdoor ontstaat er na afloop geen discussie over de te vergoeden kosten
als gevolg van schade. De imV3-deskundige houdst bij adviezen rekening met de belangen van alle
belanghebbenden, zoals de eigenaar van het betrokken voertuig en/of lading, verzekeraars en wegbeheerder,
alsmede het milieu en de doorstroming van het verkeer (maatschappelijke belangen).

Inzet imV3-deskundige InzetimV3 InzetimV3 InzetimV3 Toe- of

(2022) (2023) (2024) afname

Telefonisch advies (niet ter plaatse) 1.017 894 899 0,6%
imV3 ter plaatse 95 99 114 15,2%

Totaal imV3 ingeschakeld 1.112 993 1.013 2,0%

De Sti heeft in het jaar 2024 een totaal van 1.013 (digitale) CMV-meldingen ontvangen. In dit aantal zitten 66k -
zoals in voorgaande jaren — meldingen die niet door het CMV aan de STl-helpdesk (niet gebeld) zijn gedaan,
tijdens de melding loos gemeld zijn, of door menselijk handelen verloren zijn gegaan. Dit komt in totaal (niet
geregistreerd) op 106 meldingen in 2024.

2024 jan feb mrt apr mei jun jul aug sept okt nov dec 2024 2023
totaal totaal

CMV meldingen 91 91 79 118 109 77 84 75 68 67 71 1013

Aantal imV3-inzet 10 14 4 12 8 4 11 5 13 12 13 114

Sti melding zonder TP | 81 75 106 101 73 73 70 ss 59 71 58

Ultgestelde berglngen 4 1 1

__---I

Loze rit

_--

Levende have

_-ﬂ

Niet geregistreerd 106

Het aantal geregistreerde STl-helpdesk oproepen bedroeg in totaal 1.013 telefonische oproepen, een geringe
toename van 2,0% ten opzichte van het voorgaande jaar (993). Het aantal oproepen werd geregistreerd op basis
van het aantal digitale meldingen (e-mail berichten) van CMV en de daarop volgende telefonische melding.
Wellicht dat de stijging van het ter plaatse gaan bij ongevallen verklaard kan worden doordat de berger in 2024
vaker daadwerkelijk inzet pleegt bij ongevallen.

Het Sti heeft in 2024 in totaal 114 keer een imV3-inzet (gefactureerde dossiers) gedaan. Dit aantal is inclusief 2
maal een Telebegeleiding en 15 keer een uitgestelde berging. In 2023 lag het totaal op 99 imV3-inzetten, een
toename van 15,2%.

2024 jan feb mrt apr mei jun jul aug sept okt nov dec 2024 2023
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Opvallend is de stijging in 2024 van 52,6% waar het gaat om vrachtauto’s die in de berm / sloot belanden. Was het
aantal in 2023 nog 19, in 2024 is dit gestegen naar 29. Wellicht dat de vele regen in 2024 hier een mogelijke
verklaring voor kan zijn.

26



3.11 Incidentduur bergingen

Incidentduur, gedefinieerd als eerste ‘Tijdstip melding’tot en met‘Berger tijdstip vertrek locatie’ geeft inzicht in de
totale duur van incidenten. Hierbij wordt in feite de aanrijdtijd en de afhandeltijd bij elkaar opgeteld. Situaties
waarbij een berger moet wachten, bijvoorbeeld vanwege gewonden, vanwege sporenonderzoek, vanwege uitstel
tot na de spits (uitgestelde berging), vertroebelen dit beeld. Om toch enig inzicht in de incidentduur te krijgen zijn
alleen meldingen geselecteerd waarbij een ongevalsmelding geresulteerd heeft in een normale ongevalsberging
en een pechmelding geresulteerd heeft in een pechverplaatsing.

Incidentduur ongevalsmelding met ongevalsbergingen

Incidentduur bergingen ongeval (n=763) 53,6% binnen 2 uur; 75,2% binnen 3 uur

Het gros van de ongevalsbergingen wordt binnen 2 uur afgehandeld. Er zijn echter ook een groot aantal
ongevalsbergingen die 4 uur of langer duurt (N=107).

Incidentduur pechmeldingen met pechverplaatsing

Incidentduur pechverplaatsingen (n=3.928) 87,4% binnen 2 uur; 95,7% binnen 3 uur

Het gros van de pechverplaatsingen wordt binnen 2 uur afgehandeld (N=3.432).
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