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Samenvatting

De SWOV heeft onderzoek gedaan naar de toedracht van dodehoek-
ongevallen en naar oplossingen en maatregelen om het aantal dodehoek-
ongevallen te reduceren. Een van de aanleidingen voor dit onderzoek was
een discussie in de Tweede Kamer over de dodehoekproblematiek. Over de
onderzoeksopzet en de uitvoering is er nauw overleg geweest met het
Ministerie van Verkeer en Waterstaat. Verder heeft een uitvoerige
consultatie plaatsgevonden met belanghebbenden bij dit onderwerp.

Nederland worstelt al jaren met de dodehoekproblematiek: ernstige
ongevallen waar rechts afslaande vrachtauto's en rechtdoor gaande fietsers
bij betrokken zijn. De Europese Unie heeft ter voorkoming van dit soort
ongevallen in de loop der tijd verschillende vrachtautomaatregelen
ingevoerd: in de jaren tachtig werd de trottoirspiegel verplicht en in 1995 de
Zijafscherming. In 2003 nam Nederland het initiatief tot de introductie van de
dodehoekspiegel; Denemarken en Belgié volgden een jaar later. Deze
maatregel was specifiek bedoeld voor landen met veel fietsers.

Ondanks deze maatregelen vallen in Nederland gemiddeld nog 15 doden
per jaar. Wel was het aantal doden in de jaren 2002 en 2003 tijdelijk fors
lager, maar uit dit onderzoek blijkt dat dit het geval was bij alle typen
ongevallen waar vrachtauto’s en fietsers bij betrokken waren. Wellicht komt
dit door de algehele aandacht voor vrachtauto-ongevallen ten tijde van de
introductie van de dodehoekspiegel, en niet door het effect van de spiegel
zelf.

Elk dodehoekongeval brengt maatschappelijke onrust teweeg vanwege de
ernst van het ongeval en de gedachte dat dit soort ongevallen toch
voorkomen moeten kunnen worden.

De basis van het onderzoek vormen analyses van ernstige dodehoek-
ongevallen over de periode 1997 tot en met 2006, en van processen-verbaal
uit 2006 en 2007. De gedetailleerde ongevallengegevens uit de processen-
verbaal zijn aangevuld met enquétegegevens van overlevende fietsers en
vrachtautochauffeurs die bij deze dodehoekongevallen waren betrokken.
Ook zijn op de betreffende ongevalslocaties verkeersobservaties verricht.
Voor inzicht in de manier waarop fietsers en vrachtautochauffeurs in de
dagelijks praktijk omgaan met de dodehoekproblematiek, zijn beide groepen
weggebruikers geinterviewd. Daarnaast zijn observaties verricht van de
dagelijkse verkeerssituatie en, vanuit de cabine, van het feitelijke gedrag van
vrachtautochauffeurs.

Dodehoekongevallen en hun toedracht

In een situatie waarbij vrachtauto's en fietsers niet zijn gescheiden, ontstaat
een dodehoekongeval doordat een rechts afslaande vrachtautochauffeur
een rechtdoor gaande fietser over het hoofd ziet. De chauffeur had hier
voorrang moeten verlenen. De fietser heeft voorrang genomen, zich al dan
niet bewust van de aanwezigheid van een rechts afslaande vrachtauto.

Dit soort dodehoekongevallen heeft drie belangrijke toedrachten:
e (Hoge) vrachtauto's van voor 2007 bieden vrachtautochauffeurs geen
zicht op fietsers voor en rechts voor hun cabine; nieuwe vrachtauto's
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Oplossingen

bieden dit zicht wel maar dit zicht wordt door vrachtautochauffeurs niet of
niet goed benut.

o Vrachtautochauffeurs zien fietsers rechts naast hun cabine over het
hoofd doordat ze niet adequaat gebruikmaken van de rechterspiegels of
door slecht afgestelde spiegels.

o Voor fietsers is er geen gedragscode om uit de dode hoek van
vrachtauto's te blijven.

Dodehoekongevallen doen zich vooral voor bij vrachtauto's die hebben
moeten stilstaan bij een verkeerslicht of voor een voorrangsweg. Zolang een
vrachtauto kan blijven rijden, lijkt het erop dat de chauffeur beter zicht houdt
op zijn omgeving en fietsers. Echter na stilstand kan hij fietsers missen (hij
moet immers ook het overige verkeer in de gaten houden), en door gebrek
aan adequate hulpmiddelen slaat hij soms 'blindelings' rechts af.

Een tweede type dodehoekongeval

Naast het hier geschetste 'klassieke' dodehoekongeval (rechts afslaande
vrachtauto en rechtdoor gaande fietser) heeft dit onderzoek nog een tweede
type dodehoekongeval aan het licht gebracht. Het betreft een ongeval met
een vrachtauto die een fietspad (met fietsers in de voorrang) haaks kruist,
waarbij de chauffeur een fietser over het hoofd ziet. Deze situatie komt voor
op een voorrangskruising en bij het oprijden van een rotonde. Beide
gevallen doen zich de laatste jaren frequenter voor, mogelijk door de
toename van het aantal fietspaden die in twee richtingen mag worden
bereden en de toename van het aantal rotondes. Vooral fietsers van rechts
vormen een aandachtpunt, omdat zij zich in de dode hoek rechts voor de
vrachtauto bevinden. Een tweede aandachtspunt bij dit soort
dodehoekongevallen is zichtbelemmering door de aanwezigheid van
(dodehoek)spiegels op de zijbeugels van vrachtauto's. Deze belemmeren
het zicht, zowel naar links als naar rechts, op zowel het fietspad als de
voorrangsweg.

Pakket met vier concrete maatregelen

Gegeven de voorrang voor fietsers is de vrachtautochauffeur als eerste

gehouden een ongeval te vermijden. Maar fietsers moeten hun

verantwoordelijkheid kennen door op gepaste wijze gebruik van hun
voorrangsrecht te maken.

Met het volgende pakket concrete maatregelen kan het aantal dodehoek-

ongevallen langs vier lijnen worden gereduceerd:

1. Een scheiding van fietsers en vrachtauto’s op locaties waar vrachtauto’s
rechts af kunnen slaan. Deze scheiding is te realiseren door vrachtauto's
op ruime afstand voor de stopstreep of haaientanden te laten stoppen,
zodat ze direct zicht op fietsers voor hen hebben. Ter ondersteuning van
dit rijgedrag voor vrachtautochauffeurs worden stopstrepen en haaien-
tanden voor gemotoriseerd verkeer naar achteren verplaatst, op grotere
afstand van het kruispunt of de rotonde.

2. Voor fietsers dient er een gedragscode te komen. In die code staat dat
fietsers zich opstellen direct voor de eigen stopstreep of haaientanden en
als eerste gaan rijden bij groen licht of als de weg vrij is. De stopstreep of
haaientanden voor fietsers liggen dichterbij de kruising dan die voor
gemotoriseerd verkeer. Achteropkomende fietsers blijven achter een
vrachtauto en stellen zich niet naast de vrachtauto op.
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3. Ook na de invoering van de maatregelen 1 en 2 kunnen fouten worden
gemaakt. Om een ongeval te voorkomen dient een check ingebouwd te
worden. Op het punt waar de vrachtauto afslaat en het pad met de fietser
kruist moet de chauffeur zich ervan vergewissen dat de weg vrij is. Op dit
punt voert hij een nacontrole uit. Hierbij dient hij gebruik te maken van de
voorzichtspiegel of voorzichtcamera. Deze nacontrole dient deel uit
maken van de rijopleiding en nascholing voor vrachtautochauffeurs.

4. Alle vrachtauto’s dienen met het nieuwe voorzichtsysteem te worden
uitgerust. Sinds 2007 is het voorzichtsysteem verplicht voor nieuwe
vrachtauto's. Aanbevolen wordt deze verplichting ook te laten gelden
voor vrachtauto’s van véor 2007.

Strategische oplossing voor alle typen vrachtauto-ongevallen met kwetsbare
verkeersdeelnemers

Een strategische maatregel om dodehoekongevallen te voorkomen — en
meer in het algemeen ongevallen van vrachtauto's met kwetsbare verkeers-
deelnemers — is het elimineren van het mogelijke conflict: vrachtauto's en
kwetsbare verkeersdeelnemers zijn niet (tegelijkertijd) op dezelfde locatie.
Hiertoe dient er een algehele, structurele scheiding te komen van zwaar en
licht verkeer. Dit kan op lange termijn worden gerealiseerd door zwaar
vrachtverkeer alleen toe te laten op een hoofdwegennet waaraan
bijvoorbeeld distributiecentra gelegen zijn. Op het onderliggend wegennet
komt alleen licht vrachtverkeer. Het belangrijkste kenmerk waarin lichte
vrachtauto's zich van zware onderscheiden is de afwezigheid van de dode
hoek: er is door de voorruit en zijruiten direct zicht op kwetsbare verkeers-
deelnemers. In het boek Door met Duurzaam Veilig staat deze visie
uitgebreid beschreven (Wegman & Aarts, 2005).

Ondersteunende maatregelen

Voor zowel het pakket met de vier concrete maatregelen als de strategische

oplossing zijn ondersteunende maatregelen gewenst. Hier volgen de

belangrijkste, verdeeld naar stakeholder:

e wegbeheerders: routering van zwaar verkeer in de stad en
stadsdistributie;

o fabrikanten vrachtauto's: ontwikkeling van distributievrachtauto’s met lage
voor- en zijruiten;

¢ transportbedrijven: het invoeren van safety culture en het bepalen van
veilige routes in overleg met overheden en wegbeheerders;

o vrachtautochauffeurs: het volgen van (de verplichte) nascholing en zorg
voor goed afgestelde spiegels;

o fietsers: roodlichtdiscipline en het aanleren van de gedragscode.

Mogelijk effectieve producten op de markt

Op grond van de kennis over de toedracht van dodehoekongevallen zijn zes
producten beoordeeld die bedoeld zijn om dodehoekongevallen te
voorkomen. Van één van deze producten lijkt het belangrijk om deze nader
te onderzoeken. Dit is het signaleringssysteem dat fietsers detecteert met
behulp van bijvoorbeeld radar, en een signaal naar de chauffeur in zijn
cabine stuurt. Dit systeem moet echter wel zodanig worden aangepast dat
de chauffeur geen overdaad aan signalen krijgt, maar alleen wordt
gewaarschuwd als het ertoe doet. Fietsers hoeven alleen gesignaleerd te
worden op de positie waar de vrachtauto hun pad kruist: de plek waar de
chauffeur de nacontrole moet uitvoeren.
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Aanbevelingen

De SWOV beveelt aan om op korte termijn het pakket met vier maatregelen
ter hand te nemen om het aantal dodehoekongevallen terug te brengen. De
ondersteunende maatregelen kunnen bij de implementatie behulpzaam zijn.

Een algehele, structurele scheiding van zwaar en licht verkeer is de beste
oplossing om conflicten tussen vrachtauto's en fietsers te voorkomen. Dit is
een van de visies uit Door met Duurzaam Veilig. Aanbevolen wordt deze
visie nader uit te werken.

Ook beveelt de SWOV aan een systeem dat fietsers detecteert nader te
onderzoeken. Het betreft een signaleringssysteem met behulp van
bijvoorbeeld radar dat de chauffeur op de aanwezigheid van fietsers
attendeert. Om de frequentie van signalering te beperken, moet worden
onderzocht of het mogelijk is om de chauffeur alleen te waarschuwen op de
positie waar hij de nacontrole moet verrichten.
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Summary

The circumstances of blind spot crashes and short- and long-term
measures

A crash analysis over the years 1997-2007, traffic observations, and
surveys among cyclists and lorry drivers

SWOV has studied the circumstances of blind spot crashes and has looked
for solutions and measures that can reduce the number of blind spot
crashes. One of the reasons for this study was a discussion in Dutch
Parliament about the blind spot issue. The design and the realization of the
study were closely tuned with the Ministry of Transport. Elaborate
consultations were also held with other interested parties.

The Netherlands has been struggling with the blind spot issue for many
years now: serious crashes involving lorries turning right and cyclists going
straight ahead. In the last decades, the European Union has introduced
several measures for lorries to prevent this type of crash: in the 1980s the
close proximity mirror (Class V in Directive 2003/97/EC) was made
compulsory, and side underrun protection in 1995. In 2003, the Netherlands
was first to introduce the wide angle mirror (Class IV in Directive
2003/97/EC); Denmark and Belgium followed a year later. This measure was
specifically intended for countries with many cyclists.

The Netherlands still counts an average of 15 fatalities per year despite
these measures. Although the numbers of fatalities showed a temporary
considerable reduction in the years 2002 and 2003, this study shows that
this was the case for all crash types involving both lorries and cyclists. This
may however be due to the general attention for crashes involving lorries
when the wide angle mirror was introduced, and not be caused by the mirror
itself.

Each blind spot crash causes social unrest because of the severity of the
crash and the notion that there must be ways to prevent this type of crash.

The study is based on analyses of serious blind spot crashes in the period
1997-2006, and on police reports from the years 2006 and 2007. The
detailed crash data from the police reports were supplemented with survey
data acquired from surviving cyclists and lorry drivers who had been

involved in blind spot crashes. Traffic observations were also made at the
locations were these crashes had occurred.

Both groups of road users were interviewed to gain insight in the way
cyclists and lorry drivers deal with the blind spot problem in daily practice. In
addition, the everyday traffic situation was observed and, in the cab, the lorry
drivers' actual behaviour was studied.

Blind spot crashes and their circumstances

In a situation where lorries and cyclists are not separated, a blind spot crash
is caused when a lorry driver turning right fails to notice a cyclist going
straight on. Here the lorry driver should have given priority. The cyclist
claimed his right of way, being either aware or unaware of the lorry turning
right.
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Solutions

There are three important contributing factors in this type of blind spot crash:

e (High) lorries built before 2007 make it impossible for the lorry driver to
see cyclists in front of and in the right front of their cab; new lorries do
offer this field of vision, but this is not or not properly made use of by lorry
drivers.

e Lorry drivers fail to notice cyclists on the right side of their cab because
they do not use their right mirrors properly, or because these mirrors are
ill-adjusted.

e There is no code of conduct for cyclists telling them to keep out of a
lorry's blind spot.

Blind spot crashes mainly happen with lorries that have had to stop at a
traffic light or a main road. As long as a lorry can stay in motion, the driver
seems to have a better view of the surrounding area and cyclists. After a
standstill, however, he can fail to notice cyclists (after all, he also needs to
keep an eye on the other traffic), and he will sometimes 'blindly' turn right
due to a lack of adequate aids.

A second type of blind spot crash

Other than the 'classic' blind spot crash (lorry turning right and cyclist going
straight on) described above, this study brought to light a second type of
blind spot crash. These are crashes in which a lorry crosses a bicycle path
(cyclists having right of way) at right angles and fails to notice a cyclist. This
type of crash happens at intersections with a main road and at entering a
roundabout. Crashes at these locations have become more frequent during
the last few years, possibly caused by the increasing number of bicycle
paths with two-way traffic and the increasing number of roundabouts.
Especially cyclists who come from the right deserve attention because they
are positioned in the blind spot at the right front of the lorry. A second point
of attention in this type of blind spot crashes is the obstruction of the driver's
view by the presence of (blind spot) mirrors on the lorry's side brackets.
These limit the view, to the left as well as to the right, of both the bicycle path
and the main road.

Set of four concrete measures

Given the cyclists' right of way, the responsibility of avoiding a crash

primarily lies with the lorry driver. However, cyclists must acknowledge their

responsibility by making use of their right of way in an appropriate manner.

The following set of concrete measures offers four angles to reduce the

number of blind spot crashes:

1. Separation of cyclists and lorries at locations where lorries can turn right.
This separation can be realized by forcing lorries to halt at a generous
distance from the halt line or the give way road marking, which places
cyclists in full view in front of them. To support this motoring performance
for lorry drivers, the halt lines or the give way road markings for motorized
traffic are moved further backwards, at a larger distance from the
intersection or roundabout.

2. A code of conduct for cyclists must be drawn up. This code will state that
cyclists position themselves immediately in front of their own halt line or
give way road marking and will be the first road users to depart when the
light turns green or when the road is clear. The halt line or give way road
marking for cyclists is closer to the intersection than that for motorized
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traffic. Cyclists coming from the rear must remain behind a lorry and do
not position themselves beside the vehicle.

3. The introduction of measures 1 and 2 does not entirely prevent errors
being committed. A check needs to be included to prevent a crash. At the
location where the lorry turns off and crosses the cyclist's way, the driver
needs to ascertain that the road is clear. At this point he must carry out
an extra check for which he needs to make use of the front view mirror
(Class VI 'front mirror' in Directive 2003/97/EC) or the front camera. This
extra check needs to be made part of the driver training and the refresher
courses for lorry drivers.

4. All lorries must be equipped with the new front view system. Since 2007
the front view system has been compulsory for new lorries. We
recommend also making this system compulsory for lorries that were built
before 2007.

Strategic solution for all types of crashes between lorries and vulnerable
road users

A strategic measure to prevent blind spot crashes — and, more generally,
crashes between lorries and vulnerable road users — is the elimination of
possible conflicts: lorries and vulnerable road users are not at the same
location (at the same time). This requires a complete, structural separation
of heavy and light traffic. In the long term this can be realized by only
admitting heavy freight traffic to a main road network which gives access to,
for instance, distribution centres. Only light freight traffic will be allowed to
use the secondary road network. The main feature that distinguishes light
freight vehicles from heavy ones is the absence of the blind spot: both front
and side windows provide a direct view of vulnerable road users. The SWOV
publication Advancing Sustainable Safety discusses this vision in detail.

Supporting measures

Supporting measures are advisable for both the set of four concrete

measures and the strategic solution. The most important, ranked by

stakeholder, are:

o road authorities: routing of heavy traffic in cities and the combined
distribution of goods in cities;

¢ lorry manufacturers: development of a special type of distribution lorries
with low front and side windows;

e transport companies: the introduction of safety culture and the
determining of safe routes in consultation with governments and road
authorities;

e lorry drivers: taking the (compulsory) refresher courses and the
responsibility for well-adjusted mirrors;

¢ cyclists: red light discipline and acquiring the code of conduct.

Possibly effective products on the market

Using the knowledge about the circumstances of blind spot crashes, a
number of products have been judged that are intended to prevent black
spot crashes. One of the six products that were assessed seems an
important candidate for further investigation. This is the warning system
which detects cyclists with the use of, for instance, radar, and transmits a
signal to the driver in his cab. However, this system needs to be adapted in
such a way that the driver does not get excess information, but is only
warned when it is necessary. Cyclists only need to be detected at those
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Recommendations

locations where the lorry crosses their way: the place where the driver must
carry out the extra check.

SWOV recommends putting the set of four measures into execution at short
notice in order to reduce the number of blind spot crashes. The supporting
measures can be of assistance during the implementation.

A complete, structural separation of heavy and light traffic is the best
solution to prevent conflicts between lorries and cyclists. This is one of the
views of Advancing Sustainable Safety. Elaboration of this view is
recommended.

SWOQV also recommends further investigation of a system that detects
cyclists. It concerns a warning system that for instances uses radar to inform
the driver about the presence of cyclists. To limit the frequency of
information signals, the possibility must be investigated of only warning the
driver at the moment he needs to carry out the extra check.

10 SWOV-rapport R-2008-11A
Stichting Wetenschappelijk Onderzoek Verkeersveiligheid SWOV - Leidschendam



Inhoud

Voorwoord

1. Inleiding

1.1.  Omvang in aantallen slachtoffers
1.2. Doel onderzoek

1.3.  Opzet en uitvoering onderzoek

DEEL 1 UITKOMSTEN, CONCLUSIES EN AANBEVELINGEN

2. Welke kenmerken hebben dodehoekongevallen?
2.1. Typering dodehoekongeval
2.2. Toedracht dodehoekongevallen

3. Welk verkeersgedrag kan dodehoekongevallen voorkomen?

3.1. Een afslaande vrachtauto en een rechtdoor gaande fietser beide
uit dezelfde richting

3.2. Een vrachtauto die haaks een fietspad met fietsers in de voorrang
kruist

4. Welke maatregelen kunnen dodehoekongevallen helpen
voorkomen?

4.1. Strategische maatregelen (lange termijn)

4.2. Directe maatregelen (korte termijn)

4.3. Ondersteunende maatregelen (korte en lange termijn)

5. Welke commerciéle producten kunnen dodehoekongevallen
helpen voorkomen?

6. Conclusies en aanbevelingen
6.1. Conclusies
6.2. Aanbevelingen

DEEL 2 ONDERZOEKSRESULTATEN

7. Ontwikkeling dodehoekongevallen 1997-2006

7.1. Ongevallen met vrachtauto's en de tegenpartij (1997-2006)

7.2. Selectie en ongevalskenmerken van dodehoekongevallen
(1997 2006)

7.3. Ontwikkelingen in aantal en kenmerken dodehoekongevallen
(1997-2001, 2002-2003 en 2004-2006)

7.4. Locaties en typen manoeuvres dodehoekongevallen (2002-2006)

7.5. Discussie en conclusies

SWOV-rapport R-2008-11A
Stichting Wetenschappelijk Onderzoek Verkeersveiligheid SWOV - Leidschendam

13

15
15
17
17

19
21

21
22

27
28
30
30
30
32
35
39

39
41

43

45
45

46
48

50
51

11



8. Verdiepingsonderzoek aan de hand van processen-verbaal van

dodehoekongevallen van 2006 en 2007 53
8.1. Ongevalsanalyse met gegevens uit processen-verbaal 53
8.2. Vragenlijstonderzoek onder betrokken slachtoffers en chauffeurs 59
8.3. Case-controlonderzoek 63
8.4. Discussie en conclusies 69
9. Interviews over kennis en gedrag van fietsers 72
9.1. Methoden 72
9.2. Resultaten 72
9.3. Discussie en conclusies 79

10. Interviews en vragenlijstonderzoek naar kennis en gedrag van

vrachtautochauffeurs 80
10.1. Chauffeurs distributiecentrum 80
10.2. Chauffeurs reinigingsdienst 88
10.3. Demonstratieproject gebruik voorzichtspiegels en —camera’s 92
10.4. Discussie en conclusies 93
11. Observaties in het verkeer 96
11.1. Observaties vanuit de cabine (1) 96
11.2. Observaties vanuit de cabine (2) 98
11.3. Conflictobservaties op kruispunten 98
11.4. Discussie en conclusies 100
Literatuur 102
Bijlagenoverzicht 105
12 SWOV-rapport R-2008-11A

Stichting Wetenschappelijk Onderzoek Verkeersveiligheid SWOV - Leidschendam



Voorwoord

Dit onderzoek naar de toedracht van dodehoekongevallen en naar
oplossingen en maatregelen om het aantal dodehoekongevallen te
reduceren, is uitgevoerd naar aanleiding van een discussie in de Tweede
Kamer over de dodehoekproblematiek. Bij de onderzoeksopzet en
-uitvoering was het Ministerie van Verkeer en Waterstaat nauw betrokken.

Bij dit rapport behoren vele bijlagen met ongevallencijfers, vragenlijsten en
enquétes. Vanwege de totale omvang zijn deze bijlagen niet in dit rapport
opgenomen, maar in een apart bijlagenrapport R-2008-11B (Schoon,
Doumen & De Bruin, 2008). Dit bijlagenrapport is te vinden op de website
van de SWOV. Een papieren versie is eventueel bij de SWOV op te vragen.
Achter in dit hoofdrapport is een overzicht van de bijlagen opgenomen.

Verschillende SWOV-medewerkers hebben een bijdrage geleverd aan dit
onderzoek. Dit zijn mw. dr. R.J. Davidse, mw. dr. M. Houtenbos en

mw. H. Hendriksen. Aan het onderzoek hebben tevens drie studenten
meegewerkt: mw. B. Gort (Universiteit Utrecht), mw. F. Hagemeijer
(Universiteit Leiden) en de heer ir. D. de Bruin (Universiteit Delft; tevens
medeauteur). Wij bedanken hen allen voor hun inzet.

Wij bedanken tevens de bedrijfsleiding en vrachtautochauffeurs van het
Regionaal Reinigingsbedrijf AVALEX in Den Haag voor hun medewerking
aan de enquétes onder chauffeurs.

In de laatste fase van het onderzoek heeft de SWOV een klankbord-
bijeenkomst georganiseerd waarin vele belanghebbenden bij dit onderwerp
waren vertegenwoordigd. Wij willen ook hen bedanken voor hun inbreng.
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1.

1.1.

Inleiding

Omvang in aantallen slachtoffers

Nederland worstelt al jaren met de dodehoekproblematiek, waar rechts
afslaande vrachtauto's en rechtdoor gaande fietsers bij betrokken zijn.
Diverse vrachtautomaatregelen zijn inmiddels genomen: in de jaren tachtig
werd de trottoirspiegel verplicht, in 1995 de zijafscherming en in 2003 de
dodehoekspiegel.

Toch vallen jaarlijks nog ruim 15 doden onder fietsers, hoewel er enkele
jaren zijn die een gunstige uitzondering vormen (zie Afbeelding 1.1).

40

35 « =3 Doden

30 \ //‘\\ =&—Ziekenhuisgewonden

L\ N R

20 17 \ / \ / \
v N —

15 +—

Aantal

10 +—

1997 1998 1999 2000 2001 2002 2003 2004 2005 2006 2007
Jaar

Afbeelding 1.1. Ontwikkeling van het aantal doden en ziekenhuisgewonden
onder fietsers betrokken bij dodehoekongevallen in de jaren 1997-2007
(Min. VenW-BRON).

De jaren met minder doden onder de fietsers zijn 2002, 2003 en 2007. Dit
kan het gevolg zijn van toevallige fluctuaties, maar wellicht ook van
bepaalde maatregelen. Zo werd in 2002 en 2003 de dodehoekspiegel
ingevoerd, een maatregel die met veel publiciteit gepaard ging. In 2006 en
2007 besteedde het Ministerie van Verkeer en Waterstaat aandacht aan
voorlichting voor met name kwetsbare verkeersdeelnemers. In ieder geval
zien we aan de cijfers dat de maatregelen in 2002 en 2003 een tijdelijk effect
hadden.

Het lage aantal doden bij dodehoekongevallen in 2002 en 2003, en de
stijging in 2004 was aanleiding voor de SWOV om een eerste verkenning uit
te voeren (Schoon, 2006). Een van de belangrijkste vaststellingen was dat
de dode hoek zich niet zozeer naast de vrachtauto bevond, maar ervoér. De
verplichte dodehoekspiegel die in 2002/2003 werd ingevoerd, had hier
weinig effect op, daar deze spiegel het zichtveld naast de vrachtauto
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verruimde en niet ervoor. Dit is te zien in de linkertekening in Afbeelding 1.2,
met de Nederlandse eisen van het zichtveld voor vrachtauto's uit 2003.

|Il| Hoofdspiegel Rechts
- Breedtespiegel
- Dodehoekspiege!

- Trottoirspiegel

Verplicht zichtveld voor bestaande Verplicht zichtveld voor nieuwe o
NL vrachtaute's sinds 2003 NL vrachtauto’s vanaf 2007 - Vooruitkijkspiegel

Afbeelding 1.2. Bovenaanzicht van het vereiste zichtveld voor vrachtauto's.
Links het zichtveld dat Nederland in 2003 verplicht stelde, en rechts de EU-
eisen voor nieuwe vrachtauto's in 2007. Nieuw was de vooruitkijkspiegel, in
dit rapport de voorzichtspiegel genoemd (VenW, 2006).

In 2007 kwamen er eisen voor nieuwe vrachtauto's waarin de EU wél een
zichtveld voor de vrachtauto verplicht stelde en daarmee de voorzichtspiegel
introduceerde (zie de rechtertekening in Afbeelding 1.2 en ook Bijlage 1).
Verder kwam de EU met een bollere breedtespiegel, waarvan het zichtveld
vergelijkbaar is met dat van de Nederlandse dodehoekspiegel, en de
trottoirspiegel kreeg een groter zichtveld (zie Bijlage 1).

Aangezien het verbeterd zichtveld alleen voor nieuwe vrachtauto's gold, kan
de bijdrage ervan aan de slachtofferreductie in 2007 (zie Afbeelding 1.1) niet
erg groot zijn.

Afbeelding 1.3 illustreert de posities van de verplichte spiegels op een
vrachtauto.

Vooruitkijkspiegel

Hoofdspiegel

Dodehoekspiegel —»

:"I: Breedtespiegel
= Py

Afbeelding 1.3. Een spiegelconfiguratie aan de rechtervoorzijde van een
vrachtauto. De dodehoekspiegel werd verplicht in 2003 en de vooruitkijk-
spiegel (in dit rapport voorzichtspiegel genoemd) in 2007 (Buck, 2006).

Afbeelding 1.3 toont een vrachtauto die voldoet aan de eisen die in
Nederland in 2003 aan het zichtveld zijn gesteld. Hieraan is toegevoegd de
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voorzichtspiegel1, die in 2007 verplicht werd gesteld voor nieuwe vracht-
auto's. De EU-eisen van 2007 schrijven verder een bollere breedtespiegel
voor, waardoor de dodehoekspiegel kan komen te vervallen

Naast Nederland voerden ook Denemarken en Belgié de dodehoekspiegel
in, en wel in 2004. Deense cijfers laten evenwel geen daling zien van het
aantal slachtoffers bij dodehoekongevallen (HVU, 2006); Belgische cijfers
zZijn uit die jaren niet bekend.

Jaarlijks vallen er 105 doden onder de tegenpartij van een ongeval met een
vrachtauto. Ten opzichte hiervan is het aantal van 15 doden onder fietsers
ten gevolge van dodehoekongevallen relatief laag (beide getallen zijn
jaargemiddelden over de jaren 2005-2007). Het is de maatschappelijke
onrust vanwege de ernst van dodehoekongevallen die elke keer weer de
aandacht vraagt voor de problematiek. Ook was er de hoop dat er met de
maatregelen uit 2003 een structurele daling van het aantal doden zou zijn
opgetreden. Nu dit niet het geval is, heeft het Ministerie van Verkeer en
Waterstaat de SWOV gevraagd onderzoek naar de toedracht van
dodehoekongevallen te verrichten en met maatregelen te komen.

1.2 Doel onderzoek

Dit onderzoek beoogt op de volgende vragen een antwoord te geven:

a. Wat is de toedracht van dodehoekongevallen?

b. Welke kenmerken spelen hierbij een rol; welke kenmerken van verkeers-
deelname (vrachtauto en kwetsbare verkeersdeelnemers), infrastructuur
en voertuig?

c. Welke maatregelen kunnen worden vastgesteld op basis van de
uitkomsten van punt b.; welke voor de lange en welke voor de korte
termijn?

1.3. Opzet en uitvoering onderzoek

De basis van het onderzoek vormen ongevallenanalyses. In de eerste plaats
een analyse van de ongevalskenmerken van dodehoekongevallen over de
periode 1997 tot en met 2006 en de ontwikkelingen binnen deze periode.
Met name de analyse van de periode 2002-2003 kan inzicht bieden in de
oorzaak van de dip in het aantal doden, en daarmee mogelijk ook in het
ontstaan van dodehoekongevallen.

Gedetailleerdere ongevalskenmerken zijn verkregen uit een analyse van
processen-verbaal van de ernstige dodehoekongevallen in 2006 en 2007.
Een deel van de overlevende fietsers en betrokken vrachtautochauffeurs
van deze ongevallen heeft meegedaan aan een vragenlijstonderzoek.
Verder zijn verkeersobservaties verricht op de betreffende ongevalslocaties.

Voor inzicht in de manier waarop fietsers en vrachtautochauffeurs in de
dagelijkse praktijk omgaan met de dodehoekproblematiek, zijn beide
groepen weggebruikers geinterviewd. Daarnaast zijn gegevens gebruikt van
observaties van de dagelijkse verkeerssituatie en observaties vanuit de
cabine van een vrachtauto ter beoordeling van het feitelijke gedrag.

' De EU heeft de voorzichtspiegel ingesteld, niet met het doel om fietsers, maar om
overstekende voetgangers voor de vrachtauto langs te kunnen waarnemen.
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Dit rapport is opgezet in twee delen. Deel 1 geeft een overzicht van de
onderzoeksuitkomsten en het antwoord op de onderzoeksvragen. Het geeft
de belangrijkste kenmerken die een rol spelen bij het ontstaan van
dodehoekongevallen. Verder wordt in Deel 1 beschreven met welk
verkeersgedrag vrachtautochauffeurs en fietsers dodehoekongevallen
kunnen voorkomen, waar dit misgaat, en welke maatregelen op korte of
lange termijn hiervoor een oplossing bieden.

Deel 2 beschrijft het feitelijke onderzoek: de uitvoering en resultaten van de
ongevallenanalyses, enquétes en observaties. Achter in dit rapport staat een
overzicht van de bijlagen. Vanwege de grote omvang zijn deze bijlagen met
gedetailleerde ongevallencijfers, vragenlijsten en enquétes niet in dit rapport
opgenomen. We verwijzen daarvoor naar een apart bijlagenrapport op de
website van de SWOV (Schoon, Doumen & De Bruin, 2008).
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DEEL 1

UITKOMSTEN, CONCLUSIES EN AANBEVELINGEN

SWOV-rapport R-2008-11A
Stichting Wetenschappelijk Onderzoek Verkeersveiligheid SWOV - Leidschendam

19






2. Welke kenmerken hebben dodehoekongevallen?

Dit hoofdstuk geeft een overzicht van de belangrijkste kenmerken die een rol
spelen bij het ontstaan van dodehoekongevallen. Voor de overzichtelijkheid
zijn deze kenmerken gerubriceerd naar de factoren 'mens, voertuig en weg'
die samen het verkeerssysteem vormen. We realiseren ons dat de oorzaak
van een ongeval vaak een combinatie van factoren is, maar een dergelijke
indeling van kenmerken (‘ongevalstoedrachten') geeft wel richting aan de
keuze van maatregelen. Bij de uiteindelijke selectie van maatregelen is er
uiteraard rekening mee gehouden dat verschillende factoren kunnen
bijdragen aan een ongeval.

2.1. Typering dodehoekongeval

Een dodehoekongeval is een verkeersongeval waarbij een vrachtauto-
chauffeur een kwetsbare verkeersdeelnemer over het hoofd ziet doordat
deze zich in de dode hoek van de vrachtauto bevindt. Deze dode hoek is het
gebied dat niet via de voorruit of zijruiten te zien is, en bevindt zich voor,
rechts voor en rechts naast de vrachtauto.

Door de aanwezigheid van spiegels links en rechts op de zijbeugels van
vrachtauto's, ontstaat bij bepaalde typen vrachtauto's een dode hoek op
grote afstand van de vrachtauto. Hoewel dit zeker een probleempunt is,
rekenen we de ongevallen die hieraan zijn toe te schrijven niet tot de
dodehoekongevallen.

In dit onderzoek naar dodehoekongevallen hebben we ons beperkt tot
fietsers omdat in die groep kwetsbare verkeersdeelnemers de meeste
slachtoffers vallen.

De drie locaties waar dodehoekongevallen voorkomen zijn:

1. kruispunten met een afslaande vrachtauto en een rechtdoor gaande
fietser, beide komend uit dezelfde richting (aandeel 68% van de
dodehoekongevallen);

2. fietspaden langs een voorrangsweg met fietsers in de voorrang, waarbij
een vrachtauto het fietspad haaks kruist (aandeel 19%);

3. rotondes (aandeel 13%), met een afslaande vrachtauto op de rotonde, of
met een vrachtauto die de rotonde met een vrijliggend fietspad met
fietsers in de voorrang oprijdt.

De dodehoekongevallen die op een rotonde plaatsvinden zijn vergelijkbaar

met de dodehoekongevallen op kruispunten en fietspaden. Een afslaande

vrachtauto op een rotonde is namelijk vergelijkbaar met een afslaande

vrachtauto op een kruispunt, en een vrachtauto die de rotonde oprijdt is

vergelijkbaar met het kruisen van een fietspad. Dit betekent dat twee typen

dodehoekongevallen zijn te onderscheiden:

1. een afslaande vrachtauto en een rechtdoor gaande fietser, beide komend
uit dezelfde richting;

2. een vrachtauto die haaks een fietspad met fietsers in de voorrang kruist.
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2.2.

2.21.

Toedracht dodehoekongevallen

Factor mens

Om te beginnen is nagegaan of de halvering van het aantal doden bij
dodehoekongevallen in 2002-2003 ten opzichte van de voorgaande jaren te
verklaren is (zie Afbeelding 1.1). Het blijkt dat deze forse (significante) daling
in het aantal doden onder fietsers zich niet alleen heeft voorgedaan bij
dodehoekongevallen, maar bij alle ongevallen tussen vrachtauto's en
fietsers. Ook hier was de daling significant. In de periode 2004-2006
kwamen de jaargemiddelden van beide typen ongevallen nagenoeg weer op
het oude niveau.

Het is onwaarschijnlijk dat de invoering van de dodehoekspiegel effect heeft
gehad op niet-dodehoekongevallen waar vrachtauto's en fietsers bij
betrokken waren. Waarschijnlijker is het dat de publiciteit rondom de
dodehoekproblematiek de daling heeft veroorzaakt. Met het verdwijnen van
de aandacht voor de dodehoekproblematiek, nam het aantal dodelijke
ongevallen weer toe.

In het vervolg van deze paragraaf delen we de belangrijkste kenmerken van
het ontstaan van dodehoekongevallen in naar de factor mens (vrachtauto-
chauffeur en fietser), de factor voertuig (vrachtauto) en de factor weg
(infrastructuur). In dit hoofdstuk is nog niet aangegeven hoe 'zwaar' deze
kenmerken wegen als ongevalstoedracht. Dat gebeurt in Hoofdstuk 3,
waarin wordt beschreven welke manoeuvres op welke manier precies
moeten worden uitgevoerd om een dodehoekongeval te voorkomen, en
waar dit misgaat c.q. welke kenmerken cruciaal zijn.

Dit onderzoek beschouwt dodehoekongevallen waar vrachtautochauffeurs
en fietsers bij betrokken waren. Deze paragraaf gaat op beide
verkeersdeelnemers afzonderlijk in.

Fietsers

Bij dodehoekongevallen heeft de fietser altijd voorrang, zoals in Paragraaf
2.1 al is aangegeven. De fietser heeft alleen geen voorrang als hij het rode
verkeerslicht negeert. Volgens de geanalyseerde processen-verbaal (pv's)
gebeurde dit nagenoeg niet. Het Openbaar Ministerie (OM, 2008)
concludeert in een analyse van dodehoekongevallen dat "in nagenoeg alle
gevallen de fietser wettelijk gezien niet als overtreder was aan te merken".
Observaties van het verkeer op de ongevallenlocaties uit de pv's wijzen uit
dat fietsers daar door rood rijden (13% overtreders). Mannelijke fietsers
rijden vaker door rood dan vrouwen (resp. 17 en 10%).

(Jonge) fietsers krijgen wel voorlichting over hoe met de dodehoek-
problematiek om te gaan (niet in de dode hoek gaan staan; oogcontact
zoeken met de chauffeur), maar het grootste deel van de geénquéteerde
fietsers weet niet waar dode hoek zit. Slechts een vijfde deel van de
ondervraagden probeert oogcontact met de chauffeur te krijgen. We gaan in
het volgende hoofdstuk nader in op de vraag of het zoeken van oogcontact
wel altijd gewenst is.

Veel dodehoekongevallen met naar rechts afslaande vrachtauto's gebeuren
met een achteropkomende fietser die de vrachtauto (ook) nog voorbij wil.
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Veel fietsers die zijn aangereden merkten pas dat de vrachtauto afsloeg op
het moment dat ze werden aangereden. Ze hadden vaak alleen op het
groene verkeerslicht gelet en zeiden niet te weten dat de vrachtauto rechts
af zou slaan. Een aantal fietsers verklaarde geen richtingaanwijzer te
hebben gezien.

Observaties van fietsers op de ongevallenlocaties hebben nog een aantal

factoren vastgesteld die een rol spelen bij het ontstaan van een ongeval,

maar relatief weinig voorkomen:

— hetrijden in een groep (15%), waardoor fietsers meer aandacht hebben
voor elkaar dan voor het verkeer;

— gebruik van telefoon of i-pod (3%), waardoor fietsers zijn afgeleid;

— het dragen van een capuchon (3%), waardoor fietsers een slechter zicht
hebben op links staande vrachtauto's.

Geénquéteerde fietsers geven aan dat zowel zij als de vrachtautochauffeur
goed moeten opletten.

Vrachtautochauffeurs

Chauffeurs melden dat ze fietsers niet altijd kunnen zien, met de nadruk op
kunnen. Ze geven aan niet én voortdurend in de spiegels te kunnen kijken
om op fietsers te letten, én ook nog het overige verkeer in de gaten te
houden. Een enkeling meldt dat hij soms "in the blind" een bocht naar rechts
maakt. Soms worden noodgrepen toegepast voor de informatie-inwinning:
fietsers proberen te zien via het spiegelbeeld van een etalageruit of
proberen te horen door een open raam van het rechterportier. Uit deze
voorbeelden spreekt een soort van wanhoop over het gemis aan adequate
middelen om fietsers te kunnen zien.

Dit onderzoek heeft ook tegenstrijdigheden naar boven gebracht. Nagenoeg

alle chauffeurs zeggen de trottoirspiegel te gebruiken, maar uit observaties

blijkt dat deze nauwelijks wordt gebruikt. Dit laatste wordt ook ondersteund
door andere uitkomsten van dit onderzoek:

— Bijna de helft van de chauffeurs zegt met de trottoirspiegel de fietsers
aan de rechterzijde van de cabine niet te kunnen zien (uit de pv-analyses
blijkt dat ook een verkeerde afstelling hiervan de oorzaak kan zijn).

— Meer dan de helft van de chauffeurs geeft aan dat het gedeelte rechts
naast cabine een dode hoek is.

— Het gebied dat de trottoirspiegel bestrijkt is klein, waardoor een fietser die
naast de vrachtauto rijdt hooguit één seconde in het beeld verschijnt.

De dodehoekspiegel die verplicht werd in 2003, blijkt voor sommige

chauffeurs ook geen oplossing te zijn: bijna de helft van de chauffeurs zegt

met deze spiegel de fietsers aan de rechterzijde van zijn cabine niet te
kunnen zien. Zelfs een deel van de chauffeurs met een zijcamera, die via
een monitor een ruimer beeld geeft dan de trottoirspiegel, zegt dat ze rechts
naast cabine nog een dode hoek hebben.

Daarnaast is het opvallend dat veel chauffeurs zich nauwelijks realiseren dat
er een dode hoek rechts voor de cabine is. Veel chauffeurs geven in de
enquétes aan dat ze een fietser in deze positie met de dodehoekspiegel
kunnen zien, hetgeen technisch gezien onmogelijk is. Veel anderen geven
aan dat ze een fietsers in deze positie met de trottoirspiegel kunnen zien,
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hetgeen alleen mogelijk is als ze de spiegel hierop hebben afgesteld (in feite
is dan sprake van een foutieve afstelling).
Aan de chauffeurs is tevens gevraagd of ze een nacontrole verrichten (een
laatste check bij het indraaien van de bocht vlak voor het moment dat ze het
pad van de fietsers kruisen). Bijna alle chauffeurs zeggen dit te doen,
waarbij in de helft van de gevallen een zijspiegel of ziicamera wordt gebruikt.
In die gevallen betekent dit dat de chauffeur, ondanks zijn nacontrole, een
fietser die zich rechts voor zijn cabine bevindt, over het hoofd ziet. Deze
positie wordt namelijk niet bestreken met een van de zijspiegels. Het gevolg
hiervan blijkt uit de ongevallenanalyse: fietsers worden in bijna twee derde
van de gevallen door de voorzijde aangereden. In de rest van de gevallen
worden fietsers door de rechterzijkant geraakt, waarbij nog relatief vaak door
de oplegger of aanhangwagen.
Chauffeurs die sinds enkele jaren een voorzichtspiegel hebben, gebruiken
deze nauwelijks voor de nacontrole.
Uit deze bovengenoemde bevindingen kunnen we twee dingen concluderen:
— De meeste chauffeurs zijn zich niet bewust van de dode hoek rechts voor
hun vrachtauto.
— Bij de nacontrole kunnen chauffeurs fietsers over het hoofd zien.

Hoe beperkt het directe zicht op een fietser en voetganger is, illustreren
Afbeelding 2.1 en Afbeelding 2.2.

Afbeelding 2.1. Een volwassen fietser is niet te zien via het directe zicht door
de voorruit (Niewdhner & Berg, 2004).

Afbeelding 2.2. De kruin van een volwassen voetganger is net te zien via het
directe zicht door de zijruit (Niewbhner & Berg, 2004).

Het blijkt dat bij de rijopleiding en rijexamens niet veel aandacht aan de
nacontrole wordt besteed. De gedachte is dat een chauffeur voor het afslaan
gezien moet hebben of er fietsers voor of naast zijn cabine zijn. Chauffeurs
die op deze anticiperende wijze rijden, hebben inderdaad geen nacontrole
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2.23.

Factor voertuig:

nodig. Echter, voor chauffeurs die niet voordurend op fietsers letten, of er
niet op kinnen letten vanwege het drukke (fiets)verkeer, is de nacontrole de
enige en laatste handeling om te weten of het pad vrij is van fietsers.

Het grootste deel van de geénquéteerde chauffeurs zegt regelmatig de
spiegels af te stellen of te controleren. Maar bij vrachtauto’s die betrokken
waren bij dodehoekongevallen komt een onjuiste afstelling veel voor.

Echte fouten zijn ook tot de toedracht van een dodehoekongeval gerekend.
Enkele chauffeurs die betrokken waren bij een dodehoekongeval gaven zelf
aan dat ze met andere dingen bezig waren (met het zoeken van een adres
of "met werk"). Maar ook door vermoeidheid kan een chauffeur in een
onveilige situatie terechtkomen, zoals ze zelf zeiden bij een enquéte.
Overige fouten zijn roodlichtnegatie door de vrachtautochauffeur (3% rijdt
door rood, zo blijkt uit observaties op locaties waar dodehoekongevallen
hebben plaatsgevonden) en niet altijd correct kijkgedrag op en nabij
kruispunten.

Ook zichtbeperking draagt eraan bij dat fietsers over het hoofd worden
gezien. Uit het proces-verbaalonderzoek bleken pluchen beren en een
monitor op het dashboard het zicht te hebben beperkt.

Vrachtautochauffeurs die bij dodehoekongevallen betrokken waren, tonen
zich redelijk gefrustreerd: ze doen hun best om goed op te letten, maar
krijgen toch de schuld van het ongeval. Zij zijn van mening dat fietsers zich
meer bewust moeten zijn van het beperkte zicht van de chauffeurs en dat ze
daar best rekening mee mogen houden.

vrachtauto's

Vrachtauto’s met een hoge cabine en dus een hoge voorruit zijn veel bij
dodehoekongevallen betrokken. We zagen uit de schetsen in Afbeelding 2.1
en Afbeelding 2.2 dat fietsers in de directe nabijheid van vrachtauto's niet via
direct zicht door de ruiten kunnen worden gezien. Hulpmiddelen als spiegels
en camera's zijn dus nodig. Maar volgens de chauffeurs wordt er wel erg
veel van hen geéist als ze vier spiegels aan de rechterzijde moeten
raadplegen. Daarnaast vinden ze ook het zichtveld dat met al die spiegels
wordt bestreken niet altijd voldoende. Een van deze spiegels is de
dodehoekspiegel die sinds 2003 verplicht werd; deze werd vaak onder de
twee andere spiegels op de rechterbeugel geplaatst. Sommige chauffeurs
melden dat hun zicht hierdoor beperkt wordt.

Door de positie van richtingaanwijzers op sommige typen vrachtauto’s
kunnen fietsers, die naast de vrachtauto staan ter hoogte van de cabine, het
knipperend licht niet zien®.

Factor weg: infrastructuur

Dodehoekongevallen komen vooral binnen de bebouwde kom voor, zowel
op drukke als op rustige kruispunten. In de meeste gevallen (42%) reed de

2 Uit een inventarisatie begin 2004 (Schoon, 2006) bleek dat bij circa 40% van de vrachtauto's
de richtingaanwijzer zich achter het portier bevindt en bij circa 40% op het spatbord onder het
portier. Dit is toegestaan in het EU-reglement voor verlichtingsinstallaties (UN/ECE, 2006). Dat
bepaalt dat de richtingaanwijzer aan de zijkant binnen een afstand van 1,80 m vanaf de
voorbumper moet worden geplaatst. Voor meer informatie wordt verwezen naar Bijlage 10.
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fietser op een vrijliggend fietspad. In de rest van de gevallen op een fiets-
strook (28%) of op de rijpbaan (30%). De meeste van deze fietspaden liggen
binnen een afstand van ongeveer één meter tot de rijpaan waar de
vrachtauto zich bevond. De toedrachten van deze fietspadongevallen zullen
daarom niet verschillen met die van ongevallen op fietsstroken of de rijbaan.
De meeste ongevallen vinden plaats op een kruispunt met een rechts
afslaande vrachtauto en een rechtdoor gaande fietser: het 'klassieke'
dodehoekongeval, met een aandeel van 68%. Aanrijdingen met een
kruisende fietser op een fietspad van een voorrangsweg staan op de tweede
plaats met 19%, en 13% van de ongevallen gebeurt op rotondes. Beide
laatste locaties komen de laatste jaren frequenter voor.

De kruispunten waar dodehoekongevallen zijn gebeurd, zijn in de helft van
de gevallen met verkeerslichten geregeld. Ook op kruispunten met een
aparte groenfase voor de fietser gebeuren dodehoekongevallen.

In de gevallen dat een vrachtauto een fietspad kruiste alvorens de
voorrangsweg of rotonde op te rijden, kwamen er ook fietspaden voor die in
twee richtingen werden bereden. Vooral de situatie waarin fietsers van
rechts komen is een aandachtspunt: a. ze worden minder gauw verwacht en
b. ze zitten in de dode hoek rechts voor de vrachtauto.

Dodehoekongevallen gebeuren vooral met vrachtauto's die op een kruispunt
hebben moeten stoppen.

Op drukke kruispunten met veel fietsers gaven analyses van observaties

twee conflicten aan waaruit dodehoekongevallen hadden kunnen ontstaan:

— Vrachtautochauffeurs laten fietser(s) voorgaan en slaan vervolgens af
naar rechts maar zien een achteropkomende fietser over het hoofd.

— Vrachtautochauffeurs drukken op een kruispunt door als er een
voortdurende stroom fietsers is.
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3.

3.1

Welk verkeersgedrag kan dodehoekongevallen
voorkomen?

In dit hoofdstuk wordt beschreven hoe de verschillende manoeuvres veilig
dienen te worden uitgevoerd om een dodehoekongeval te voorkomen. Met
de kenmerken die een rol spelen bij het ontstaan van dodehoekongevallen
(zie Hoofdstuk 2) bepalen we vervolgens waar deze manoeuvres misgaan,
en dus met welk vereisten aan vrachtautochauffeurs en fietsers dodehoek-
ongevallen kunnen worden voorkomen.

We beschrijven de veilig uit te voeren manoeuvres voor de twee meest

voorkomende typen ongevallen:

1. een afslaande vrachtauto op een kruispunt of rotonde en een rechtdoor
gaande fietser, beide komend uit dezelfde richting;

2. een vrachtauto die bij het oprijden van een voorrangskruispunt of rotonde
haaks een fietspad met voorrang voor de fietsers kruist.

Een afslaande vrachtauto en een rechtdoor gaande fietser beide uit dezelfde richting

Bij een afslaande vrachtauto en een rechtdoor gaande fietser heeft de fietser
altijd voorrang. Deze situatie doet zich voor op een kruispunt of een rotonde.
Aangezien de fietser zich niet altijd bewust is van het feit dat de vrachtauto
wil afslaan, ligt de eerste verantwoordelijkheid voor een veilige afwikkeling
bij de vrachtautochauffeur.

Hoe kan een chauffeur de afslaande manoeuvre veilig uitvoeren?

De meest comfortabele manier voor een vrachtautochauffeur om af te slaan
is als hij niet hoeft te stoppen. Hij ziet dan al van verre dat zich op het
kruispunt of de rotonde geen fietsers bevinden en hij kan blijven doorrijden.
Wellicht voert hij bij het afslaan nog een nacontrole uit, maar in feite is dit
een overbodige handeling.

Een afslaande manoeuvre is gecompliceerd als een vrachtautochauffeur
moet stoppen, bijvoorbeeld bij een verkeerslicht. In dat geval kunnen fietsers
naast en rechts voor zijn vrachtauto gaan staan of rijden. De chauffeur zal
precies bij moeten houden hoeveel fietsers dat zijn.

Is het licht groen, dan laat hij eerst alle fietsers voorgaan, en houdt hij met
zijn breedte- en/of dodehoekspiegel in de gaten of er nog achteropkomende
fietsers zijn. Hij houdt zijn vrachtauto evenwijdig aan het (fiets)pad om goed
zicht op van achteren naderende fietsers te houden.

Als het (fiets)pad vrij is, draait hij langzaam rijdend de bocht in, voert een
nacontrole uit en slaat af.

Waar gaat het mis?

a. De chauffeur houdt niet bij hoeveel fietsers zich naast en voor zijn
vrachtauto bevinden.

b. De chauffeur kan dit niet bijhouden door het grote aanbod fietsers.

c. Door het grote aanbod fietsers is of voelt de chauffeur zich gedwongen
een keer af te slaan.

In de gevallen a. b. en c. voert de chauffeur wel een nacontrole uit, maar

door gebrek aan goed zicht op het snijpunt met het pad van de fietsers ziet

hij fietsers over het hoofd.
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Wat moet hij doen om zich ervan te verzekeren dat hij geen fietsers over het

hoofd ziet?

a/b. De uitvoering van een adequate nacontrole. Dit kan bij een vrachtauto
met een lage voorruit en zijruiten door direct zicht op het kruisingsviak
met de fietsers. Is er sprake van een hoge cabine, dan kan de chauffeur
de voorzichtspiegel of voorzichtcamera gebruiken. Ook op rotondes waar
de chauffeur lastig zicht heeft op fietsers die naast zijn vrachtauto op het
fietspad rijden, is een nacontrole in feite het enige middel om verzekerd
te zijn van een verantwoorde afslaande manoeuvre.

c. Door langzaam de bocht te nemen (in feite langzaam 'door te drukken’)
maakt de chauffeur aan de fietser duidelijk dat hij wil afslaan; de fietser
kan dan tijdig stoppen. De chauffeur voert nog wel de nacontrole uit.

Welke vereisten gelden voor de chauffeur?

— De chauffeur rijdt gedisciplineerd en is niet vermoeid.

— Hij zorgt ervoor dat zijn breedtespiegel en dodehoekspiegel goed staan
afgesteld om het achteropkomend verkeer te observeren.

— De chauffeur is getraind in het gebruik van de voorzichtspiegel of
voorzichtcamera bij de nacontrole.

— Op zijn vrachtauto zijn de richtingaanwijzers goed zichtbaar voor fietsers.

Welke vereisten gelden voor de fietsers?

— Evenals van chauffeurs mag van fietsers een gedisciplineerd rijgedrag
worden verwacht: ze rijden niet door rood.

— Ze stellen zich, als ze moeten wachten, voor de vrachtauto op.

— Zodra het licht groen is gaan ze rijden; ze blijven vo6r de vrachtauto uit
rijden, maar blijven deze in de gaten houden.

— Wanneer ze later dan de vrachtauto aankomen bij een kruispunt, blijven
ze achter de vrachtauto.

NB. In het hierboven geschetste protocol past niet het zoeken naar
oogcontact met de chauffeur: of de fietser staat ver voor de vrachtauto of hij
blijft erachter. Oogcontact heeft ook pas zin als dit gevolgd wordt door een
'ga maar'-gebaar van de chauffeur om misverstanden te voorkomen.

3.2. Een vrachtauto die haaks een fietspad met fietsers in de voorrang kruist

Ook wanneer een vrachtauto haaks een fietspad met voorrang oversteekt
heeft de fietser altijd voorrang. Deze situatie doet zich voor op een kruispunt
of bij het oprijden van een rotonde als het fietspad vlak naast de rijbaan of
rotonde ligt, dus niet uitgebogen is. Fietsers kunnen zowel van links als van
rechts komen.

Hoe kan een chauffeur de afslaande manoeuvre veilig uitvoeren?

Als de chauffeur komt aanrijden moet hij zich van twee zaken verzekeren:

1) er is geen (snel)verkeer op de voorrangsweg, en 2) het fietspad is vrij,
waarbij hij erop bedacht moet zijn dat fietsers ook van rechts kunnen komen.
Als hij moet wachten om de voorrangsweg over te kunnen steken of op te
draaien, moet hij ruimschoots voor de haaientanden van het fietspad
stoppen. Op deze positie houdt hij zicht op fietsers op het fietspad die zowel
van links als van rechts kunnen komen, en tevens op de fietsers naast hem
die (ook) de voorrangsweg willen oversteken.
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NB. Als het fietspad erg druk is of als het zicht op de voorrangsweg door
huizen of bomen wordt ontnomen, zal een chauffeur direct voor de
voorrangsweg stil gaan staan. Hoewel hij dan het fietspad blokkeert, is het
gevaar dat hij fietsers op het fietspad over het hoofd ziet geweken. Wel zal
hij, indien hij naar rechts wil afslaan, de fietsers die naast hem staan om
over te steken, in de gaten moeten houden via zijn voorzichtspiegel of
-camera.

Waar gaat het mis?

— De chauffeur stelt zich pal voor de haaientanden voor het fietspad op.

— Hij let alleen op het verkeer op de rijpaan van voorrangsweg of rotonde.

— Hij ziet de kruisende fietsers van links en rechts over het hoofd.

— Hij ziet bij een rechtsafmanoeuvre fietsers over het hoofd die naast hem
staan om de voorrangsweg over te steken.

Welke vereisten gelden voor de chauffeur?

— De chauffeur rijdt gedisciplineerd en is niet vermoeid.

— Hij is erin getraind om zich ruimschoots voor de haaientanden van het
fietspad op te stellen.

— Hij moet vrij zicht hebben via de voorruit en zijruiten; vanzelfsprekend
wordt dit zicht niet belemmerd door spullen op het dashboard of door de
spiegels op de linker- en rechterzijbeugels.

Welke vereisten gelden voor fietsers?

— Fietsers steken niet voor een vrachtauto over die pal voor de haaien-
tanden van een fietspad staat te wachten; ze zoeken zo mogelijk
oogcontact met de chauffeur en wachten een 'ga maar'-gebaar van de
chauffeur af alvorens over te steken.

— De fietsers naast de vrachtauto, die moeten wachten om ook over te
steken, moeten zich rechts voor de vrachtauto, voor de haaientanden
opstellen.

— Fietsers berijden een eenrichtingsfietspad niet in de verkeerde richting.
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4, Welke maatregelen kunnen dodehoekongevallen helpen
voorkomen?

In dit hoofdstuk zijn maatregelen opgesteld ter voorkoming van dodehoek-
ongevallen. Deze maatregelen sluiten aan op Hoofdstuk 3: op de punten
waar manoeuvres misgaan en op de vereisten waar vrachtautochauffeurs en
fietsers in de praktijk niet altijd aan voldoen.

Voor de operationalisering van de maatregelen zijn ze gesplitst in drie
groepen: strategische maatregelen (lange termijn), directe maatregelen
(korte termijn) en ondersteunende maatregelen (lange en korte termijn). Het
is primair de verantwoordelijkheid van de overheid de concrete prioritering
van de maatregelen vast te stellen.

4.1. Strategische maatregelen (lange termijn)

De structurele toedracht van dodehoekongevallen is de mix van zwaar
verkeer en kwetsbare verkeersdeelnemers, waaronder vooral fietsers.
Hoewel volgens een van de principes van Duurzaam Veilig een mix van
snelverkeer en langzaam verkeer verantwoord is als de snelheid laag is
(bijvoorbeeld in 30km/uur-gebieden en op rotondes), geldt dit niet voor
vrachtauto's. Hieraan dient namelijk toegevoegd te worden dat zo'n mix
alleen verantwoord is als de verkeersdeelnemers goed zicht op elkaar
hebben. Bij zware/hoge vrachtauto's is dit niet het geval.

Vanuit de visie Duurzaam Veilig moet zwaar en licht verkeer naar plaats (of

tijld) worden gescheiden:

— Zwaar vrachtverkeer alleen op een hoofdwegennet waarop industrie-
terreinen, terminals, distributiecentra en dergelijke direct zijn
aangesloten;

— Licht vrachtverkeer op het onderliggend wegennet.

De belangrijkste eis die aan het licht vrachtverkeer wordt gesteld is direct

zicht door de voorruit en zijruiten op verkeersdeelnemers die zich in de

directe nabijheid van de vrachtauto bevinden.

In het boek Door met Duurzaam Veilig staat deze visie uitgebreid

beschreven (Wegman & Aarts, 2005).

4.2 Directe maatregelen (korte termijn)

Voor beide karakteristieke typen dodehoekongevallen zijn er concrete
maatregelen om op korte termijn het aantal ongevallen te reduceren.

Afslaande vrachtauto's en rechtdoor gaande fietsers uit dezelfde richting

Rijopleiding en rijexamens vrachtautochauffeurs:

Met de huidige rijopleiding wordt geleerd om anticiperend te rijden. Als dit
goed wordt uitgevoerd weet de vrachtautochauffeur waar de fietsers zich
bevinden en hoeveel het er zijn, en dan is de nacontrole puur een formaliteit.
De nacontrole krijgt dan ook niet veel aandacht tijdens de rijopleiding.
Theoretisch gezien is dit juist, maar de praktijk leert dat chauffeurs a) niet
altijd anticiperend rijden, en b) soms niet op deze manier kinnen rijden door
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de drukte van het (fiets)verkeer. Hier moet in de rijprocedure voor

vrachtautochauffeurs rekening mee gehouden worden. De aanpassingen

c.q. aanscherpingen behelzen:

— het anticiperend rijden bevorderen: stoppen op voldoende afstand tot het
verkeerslicht of de haaientanden, bij rood licht of als de weg niet vrij is,
zodat de chauffeur direct zicht krijgt op (wachtende) fietsers;

— tijdens het wachten achteropkomende fietsers observeren via de
breedtespiegel of dodehoekspiegel;

— zich ervan verzekeren geen fietsers over het hoofd te zien op het punt
waar het pad van de rechtdoor gaande fietsers wordt gekruist: het
uitvoeren van een nacontrole met gebruikmaking van een voorzicht-
systeem (spiegel of camera);

— alle lesvrachtauto's uitrusten met een voorzichtsysteem.

Aanpassing infrastructuur:

— verplaatsing van stopstrepen en haaientanden voor gemotoriseerd
verkeer, zodat (vracht)auto's ruim achter fietsers moeten wachten
(aandacht voor aanwezige detectielussen);

— zo nodig apart groen licht regelen voor fietsers.

Training vrachtautochauffeurs bij de nascholing:
— de (verplichte) nascholing volgen.3
Hoewel de verplichte nascholing kan worden uitgesteld tot 2016, behelst
deze maatregel dat chauffeurs op korte termijn worden getraind op de
volgende onderdelen:
— op ruime afstand voor een verkeerslicht of kruispunt wachten (ook al
liggen de stopstrepen of haaientanden nog op de oude positie);
— na groen: wachten tot de fietsers voor de vrachtauto vertrokken zijn;
— blijven spiegelen via de dodehoekspiegel of breedtespiegel om te
kijken of er nog (brom)fietsers van achteren naderen;
— VOOr het afslaan naar rechts: een nacontrole uitvoeren door gebruik te
maken van het voorzichtsysteem;
— dagelijks de afstelling van de spiegels controleren.

Aanpassing vrachtauto's:

— vrachtauto's met een hoge voorruit en zijruiten uitrusten met een voor-
zichtsysteem (camera of spiegel)’; de afmeting van de voorzichtspiegel
dient niet krap bemeten te zijn;

— aanvullende signalering aanbrengen als voor- en achterrichtingaanwijzers
op vrachtauto's door fietsers niet goed kunnen worden waargenomen;

— voorlichting over zichtbelemmering door voorwerpen op het dashboard of
op de voorruit.

Voorlichting (brom)fietsers:
— (brom)fietsers bij rood licht: roodlichtdiscipline;
— gedragscode (brom)fietsers:

® Voor vrachtautochauffeurs geldt een verplichte nascholing die op 10 september 2009 ingaat in
alle EU-lidstaten (EU-richtlijn 2003/59/EU). De nascholing houdt in dat binnen een periode van
vijf jaar 35 uur training moet worden gevolgd (de eerste keer geldt een overbruggingsperiode
van zeven jaar).

* Mocht met de voorzichtspiegel of -camera niet het gehele gebied rond de rechtervoorzijde van
de vrachtauto kunnen worden bestreken, is het wenselijk dat de kleine trottoirspiegel wordt
vervangen door de grote trottoirspiegel volgens de nieuwe eisen van 2007.
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— bij groen licht: als eerste vertrekken en de vrachtauto véor blijven;
— achteropkomende (brom)fietsers: als een vrachtauto is gaan rijden, er
altijd achter blijven;
— de gedragscode opnemen als onderdeel van het bromfietsexamen.

Handhaving:

— controle op roodlichtovertredingen door (brom)fietsers;

— op potentieel gevaarlijke locaties toezicht houden op de uitvoering van de
nacontrole door vrachtautochauffeurs

— controle op de afstelling van de spiegels/camera’s.

Vrachtauto's die een fietspad met fietsers in de voorrang haaks kruisen

De volgende specifieke maatregelen zijn gericht op dit tweede type
dodehoekongeval.

Aanpassing infrastructuur:

— verplaatsing van haaientanden voor gemotoriseerd verkeer zodat
(vracht)auto's ruim voor het fietspad moeten wachten om de voorrangs-
weg op te kunnen rijden.

Training vrachtautochauffeurs (rijopleiding en nascholing):

— trainen om op ruime afstand voor het fietspad te wachten als het fietspad
of de voorrangsweg niet vrij is (ook al liggen de haaientanden nog op de
oude positie);

— pas gaan rijden als fietspad en voorrangsweg vrij is;

— bij rechts afslaan op de voorrangsweg: uitvoeren van de nacontrole voor
fietsers die de voorrangsweg willen oversteken.

Aanpassing vrachtauto's:
— geen zichtbelemmering door spiegels op zijbeugels.

Voorlichting (brom)fietsers:

— gedragscode: als chauffeur niet op voldoende afstand van het fietspad is
gestopt — dus als de (brom)fietser de chauffeur niet door de voorruit kan
zien — dan wachten (dus niet vlak voor de vrachtauto oversteken).

4.3. Ondersteunende maatregelen (korte en lange termijn)

De implementatie van de kortetermijnmaatregelen en strategische
maatregelen kan worden bespoedigd of ondersteund door diverse
ondersteunende maatregelen op het niveau van weg (wegbeheerder),
voertuig (vrachtauto) en mens (transportbedrijven, vrachtautochauffeurs en
fietsers).
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4.3.1.

4.3.2.

Wegbeheerders

Vrachtauto's

Onderstaande maatregelen zijn vooral bedoeld voor gemeenten, en voor
een deel ook voor provinciale wegbeheerders:

weg duurzaam veilig inrichten;

weren van zwaar verkeer of routering zwaar verkeer:

Algemeen:

— Kwaliteitsnet Goederenvervoer (KNG);

— venstertijden voor zwaar verkeer (niet gedurende tijden met veel
fietsers);

— stadsdistributie (overslag van goederen buiten de stad op lichte
voertuigen voor distributie in de stad);

Specifiek:

— in overleg met de betrokken bedrijven de veiligste route en de beste
tijden bepalen (bijvoorbeeld bij bevoorrading van zelfbedieningszaken
of bouwprojecten);

beperken van het aantal kruispunten waar het voor vrachtauto's is

toegestaan rechts af te slaan;

opgeblazen fietsopstelstrook (OFOS) aanbrengen als op een locatie veel

fietsers voorkomen;s

fietspaden ter hoogte van kruispunten uitbuigen;

verhoogd fietspad aanleggen op punt van afslaan (reduceert snelheid en

attendeert de chauffeur erop om nacontrole uit te voeren);

goede verlichting op en nabij kruispunten van fietspaden en —stroken;

instellen van een meldpunt voor gevaarlijke locaties wat betreft

dodehoekongevallen.

De ondersteunende maatregelen op het gebied van vrachtauto's zijn
bedoeld voor fabrikanten en toeleveranciers van vrachtauto-uitrusting:

lange termijn: ontwikkeling van distributievrachtauto’s met lage voor- en
Zijruiten en meer glas in het rechterportier (vergelijk de vuilnisauto's met
lage instap);

geen zichtbelemmering door bijvoorbeeld hooggeplaatste monitoren op
het dashboard en sensoren voor bijvoorbeeld tolsystemen, of
vergunningen op de binnenkant van de voorruit;

montage van spiegels die door de chauffeur op zijn bestuurderspositie
elektrisch ingesteld kunnen worden;

onderzoek: (radar)signaleringssysteem dat alleen op het punt van de
nacontrole fietsers signaleert (zie Hoofdstuk 5).

® OFOS (Opgeblazen FietsOpstelStrook) wordt aanbevolen in situaties waarin het aandeel van
het fiets- en bromfietsverkeer ten minste 30% van het totale verkeer bedraagt (SWOV, 2008).
Zie bijvoorbeeld ook een studie van de gemeente Amsterdam over de OFOS (Gemeente
Amsterdam, 2003/2007).
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4.3.3. Transportbedrijven

Ondersteunende maatregelen bedoeld voor transportbedrijven zijn:

— interne organisatie:

safety culture;

planners die bedacht zijn op werkdruk;

(inhoudelijke) betrokkenheid bij de nascholing van chauffeurs;

overleg met chauffeurs over onveilige situaties;

— overleg met gemeenten om veilige routes te bepalen, of overleg over de
inzet van kleinere vrachtauto’s.

4.3.4. Vrachtautochauffeurs

Ondersteunende maatregelen bedoeld voor chauffeurs:

— bewustwording van hun verantwoordelijkheid in de risico’s voor zwakke
verkeersdeelnemers;

— goed de spiegels afstellen;

— geen spullen op het dashboard leggen die het zicht kunnen belemmeren.

4.3.5. Fietsers

De belangrijkste maatregelen voor fietsers staan verwoord onder de directe

maatregelen (Paragraaf 4.2). Ter ondersteuning hiervan:

— bewustwording van het gevaar van (rechts afslaande) vrachtauto’s; bij
twijfel nooit een vrachtauto passeren;

— het zich eigen maken van de gedragscode voor (brom)fietsers.
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5. Welke commerciéle producten kunnen
dodehoekongevallen helpen voorkomen?

Diverse commerciéle partijen hebben de laatste jaren producten op de markt
gebracht (of hebben de intentie dit te doen) die bedoeld zijn om dodehoek-
ongevallen te voorkomen. Dit hoofdstuk beschrijft deze producten summier
en beoordeelt ze aan de hand van de in dit rapport opgetekende kennis over
de toedracht van dodehoekongevallen. De beoordeling is dus niet
gebaseerd op tests van deze producten.

Een belangrijk criterium voor de beoordeling is de mogelijkheid om een
product algeheel toe te passen. Als slechts in individuele gevallen de
voorziening bijdraagt aan een betere signalering of zichtveld, bevordert dit
niet de veiligheid in zijn algemeenheid. Soms is een algehele toepassing van
een systeem vereist om misverstanden te voorkomen. Deze eis kan aan
bepaalde producten amper worden gesteld, waardoor ze naar onze
beoordeling afvallen.

Het verrichten van een nacontrole is een van de belangrijkste handelingen
om een dodehoekongeval te voorkomen. Dit is een laatste check die een
chauffeur moet uitvoeren bij het indraaien van de bocht, vlak voor het
moment dat hij het pad van de fietsers kruist. Met een voorzichtsysteem
(spiegel of camera) kan deze check worden uitgevoerd. Ter ondersteuning
hiervan kan de chauffeur worden gealarmeerd bij aanwezigheid van een
fietser. Het is niet bezwaarlijk wanneer deze alarmeringssystemen op
individuele basis worden ingevoerd. Voorwaarde is wel dat ze hebben
bewezen 'fail safe' te zijn.

Product 1. Signalering van fietsers met behulp van bijvoorbeeld radar

Een voorbeeld van dit systeem is Lexguard, waarmee momenteel wordt
geéxperimenteerd. Lexguard waarschuwt de chauffeur voor de aanwezig-
heid van fietsers naast zijn cabine. Dit verhoogt zijn attentie en kan dode-
hoekongevallen helpen te voorkomen. Echter, als er veel en voortdurend
fietsers zijn, kan de chauffeur een overdaad aan informatie krijgen waardoor
de signaleringswaarde kan devalueren. Ook zou de chauffeur kunnen
besluiten het systeem af te zetten.

Dit bezwaar leidt tot de aanbeveling om het huidige systeem zo aan te
passen dat de chauffeur alleen wordt gewaarschuwd daar waar hij het pad
met rechtdoor gaande fietsers kruist (op het punt waar de nacontrole
uitgevoerd moet worden). Deze signalering is een waardevolle onder-
steuning bij de uitvoering van de nacontrole.

Het te modificeren systeem zou moeten worden geactiveerd bij een lage
rijsnelheid van de vrachtauto, als de richtingaanwijzer uit staat en het
stuurwiel is gedraaid ten opzichte van rechtuit-stand.

Dit systeem zou op basis van radar en biomassa kunnen werken. Voor radar
geldt dat het systeem ook reageert op vaste voorwerpen. Of radar op de
positie waar de nacontrole uitgevoerd moet worden ook vals alarm geetft,
moet worden uitgezocht.
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Beoordeling: Het systeem heeft goede potentie om de chauffeur te
attenderen op de aanwezigheid van fietsers. Aanbevolen wordt om het
systeem zodanig te veranderen dat signalering alleen plaatsvindt op de
positie waar de chauffeur de nacontrole moet uitvoeren.

Product 2. Verkeersspiegel op verkeerslichtinstallatie

De verkeersspiegel, ook blackspotmirror genoemd, wordt op de paal met
verkeerslichten geplaatst. De spiegel moet vrachtautochauffeurs een beter
zicht geven op met name fietsers aan de rechterzijde en voorzijde van hun
vrachtauto. Een eerste evaluatie door Goudappel Coffeng (2006a; 2006b)
toonde echter aan dat deze spiegel nauwelijks effect heeft gehad op het
gedrag van vrachtauto's.

Bezwaar: De verkeersspiegel werkt alleen zolang vrachtauto’s voor het
verkeerslicht stilstaan. De spiegel werkt dus niet op de locatie waar de
chauffeur de nacontrole moet uitvoeren.

Beoordeling: Gezien het resultaat van de evaluatiestudie en het feit dat de
spiegel niet werkt op de positie waar een check op de aanwezigheid van
fietsers uitgevoerd moet worden, kan de toepassing van de verkeersspiegel
niet aanbevolen worden.

Product 3. Display gemonteerd op verkeerslichtinstallatie die chauffeur
attendeert op fietsers

Voor de werking van dit systeem moeten fietsen zijn uitgerust met een chip
en op verkeerslichten moet een display zijn geplaatst die de chip detecteert.
Zodra een fietser met een chip aan zijn fiets in de nabijheid van een
verkeerslicht komt, wordt zijn aanwezigheid op het display getoond zodat de
vrachtautochauffeur erop wordt geattendeerd.

1° bezwaar: werkt alleen afdoend als alle fietsen en alle verkeerslichten met
het systeem zijn uitgerust, en het is niet goed in te zien hoe dit praktisch te
realiseren zou zijn.

2° bezwaar: werkt alleen zolang de vrachtauto’s voor het verkeerslicht
stilstaat; werkt niet op het punt van de nacontrole.

Beoordeling: Daar een volledige implementatie als niet-realistisch wordt
beschouwd, en het tweede bezwaar ook al werd geconstateerd bij de
verkeersspiegel, wordt de toepassing van dit systeem niet aanbevolen.

Product 4. Signaleringssysteem in vrachtauto’s dat chauffeur
waarschuwt voor fietsers

Bij dit systeem worden fietsen eveneens voorzien van chips, en indien een
vrachtauto is voorzien van een ontvanger, vindt signalering in de cabine
plaats.

Bezwaar: werkt alleen afdoend als alle fietsen en alle vrachtauto's met het
systeem zijn uitgerust.

Beoordeling: Evenals bij product 3 wordt een volledige implementatie als
niet realistisch beschouwd.
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Product 5. LISA-systeem

Bij het LISA-systeem gaan bij het aanzetten van de richtingaanwijzer naar
rechts lampjes knipperen over de gehele zijkant van de vrachtauto en er
klinkt ter hoogte van de cabine een piepsignaal dat fietsers attendeert op de
aanwezigheid van een vrachtauto.

Positief: Achteropkomende fietsers die achter de vrachtauto moeten blijven,
zien aan de knipperlichtsignalering dat de vrachtauto wil afslaan en zij
kunnen ervoor zorgen achter de vrachtauto te blijven; het piepsignaal
kunnen deze fietsers niet horen.

Echter auditieve signalering in een verkeerssituatie is anders dan een
visuele. Een piepsignaal is namelijk dwingender (denk aan het piepsignaal
bij het achteruitrijden van een vrachtauto en het belsignaal van de tram bij
het afslaan). Een fietser die niets van het LISA-systeem afweet kan in
verwarring worden gebracht. Voorlichting is daarom belangrijk. Er zijn twee
andere bezwaren denkbaar:

1° bezwaar: sommige vrachtautochauffeurs kunnen het piepsignaal opvatten
als een afdoende waarschuwing voor fietsers. Het risico bestaat dat ze het
afgegeven signaal opvatten als een vrijbrief om rechts af te slaan en daarbij
de nacontrole achterwege laten.

2° bezwaar: als niet alle vrachtauto’s met een piepsignaal zijn uitgerust
ontstaat een gevaarlijke situatie. Immers als fietsers eenmaal ingesteld zijn
op het piepsignaal, dan zou een vrachtauto zonder piepsignaal in hun
beleving niet rechts afslaan. Als dit vervolgens toch gebeurt is de fietser hier
in het geheel niet op voorbereid. Dit bezwaar zou kunnen worden onder-
vangen door het LISA-systeem verplicht te stellen en deze verplichting van
de ene op de andere dag te effectueren.

Beoordeling: Ook al zou het LISA-systeem verplicht worden gesteld, blijft
bezwaar 1 gelden. De visuele attendering voor fietsers op een rechts
afslaande vrachtauto heeft zijn voordeel vooral op die vrachtauto's waarvan
de richtingaanwijzers voor fietsers slecht zichtbaar zijn.

Maar de auditieve signalering is problematisch. Afgezien van het feit dat het
wettelijk is verboden, heeft auditieve signalering op voertuigen een
functionele betekenis. Trams geven een belsignaal af hetgeen betekent
"opletten, ik heb voorrang en ik sla af". Een soortgelijke betekenis heeft ook
de pieper van een achteruitrijdende vrachtauto's: "opletten, ik zie u niet en ik
rijd achteruit".

Het risico bestaat dat een deel van de vrachtautochauffeurs het LISA-
systeem op een soortgelijke manier gaan gebruiken: "opletten, ik zie u niet
en ik sla af". In tegenstelling tot de tram heeft een vrachtauto geen voorrang.
We pleiten er niet voor dit voorrecht ook aan vrachtauto's te geven.

Aan de invoering van het LISA-systeem zijn zodanige theoretische en
praktische vraagstukken verbonden dat toepassing van dit systeem niet
wordt aanbevolen.

Product 6. De toepassing van satellietspiegels van tourbussen op
vrachtauto's

Tourbussen hebben een duidelijk andere spiegelconfiguratie dan vracht-
auto's. Op tourbussen zitten zogenaamde satellietspiegels die linksvoor en
rechtsvoor voér de voorruit zijn gemonteerd. Voor zover bekend geven die
een goed zicht op posities direct voor en naast de bus. Plaatsing van zo'n
type spiegel rechtsvoor op vrachtauto's zou kunnen worden overwogen; hij
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komt dan in plaats van de voorzichtspiegel. Volgens EU-regelgeving voor

het zichtveld is dit type spiegel ook op vrachtauto's toegestaan.

Praktische bezwaren zijn:

— Dit type spiegel komt op een vrachtauto beduidend verder naar voren te
staan dan op een bus, aangezien een vrachtauto steilere voorruitstijlen
heeft dan een bus.

— De spiegel valt veelal buiten het wisveld van de ruitenwissers.

— Een spiegel van het formaat als een satellietspiegel, gemonteerd voor de
voorruitstijl, bevindt zich aerodynamisch gezien in een hoog lucht-
snelheidsgebied, waardoor het brandstofverbruik zal toenemen.

Beoordeling: De praktische bezwaren lijken overkomelijk. Wellicht is de
satellietspiegel dan een alternatief voor de voorzichtspiegel. Maar voorals-
nog is het uitgangspunt dat de nacontrole op adequate wijze met de
voorzichtspiegel kan worden verricht. De stellingname is dan ook dat op dit
moment geen behoefte is aan een type spiegel als de satellietspiegel of aan
onderzoek ernaar.
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6.

6.1.

Conclusies en aanbevelingen

Conclusies

De laatste vier jaar vielen gemiddeld ruim 15 doden onder fietsers ten
gevolge van een dodehoekongeval met een vrachtauto. Dit is 15% van alle
doden die jaarlijks vallen onder de tegenpartij van ongevallen met een
vrachtauto. Dodehoekongevallen brengen maatschappelijk onrust teweeg
vanwege de ernst van deze ongevallen, en de gedachte dat deze toch
voorkomen moeten kunnen worden.

De forse daling van het aantal doden in 2002 en 2003 deed zich niet alleen
voor bij dodehoekongevallen maar bij alle typen ongevallen waar vracht-
auto’s en fietsers bij betrokken waren. Het is daarom niet waarschijnlijk dat
de reductie van het aantal doden in deze jaren door de dodehoekspiegel
werd bewerkstelligd. Wellicht is de algehele aandacht voor vrachtauto-
ongevallen ten tijde van de introductie van de dodehoekspiegel hiervoor een
verklaring.

Met het onderzoek naar de toedracht van dodehoekongevallen zijn drie

hoofdtoedrachten vastgesteld:

e (Hoge) vrachtauto's van véor 2007 bieden vrachtautochauffeurs geen
zicht op fietsers voor en rechts voor hun cabine; nieuwe vrachtauto's
bieden dit zicht wel maar dit zicht wordt door vrachtautochauffeurs niet of
niet goed benut.

¢ Vrachtautochauffeurs zien fietsers rechts naast hun cabine over het
hoofd doordat ze niet adequaat gebruikmaken van de rechterspiegels of
door slecht afgestelde spiegels.

o Voor fietsers is er geen gedragscode om uit de dode hoek van
vrachtauto's te blijven.

Naast het 'klassieke' dodehoekongeval (rechts afslaande vrachtauto en
rechtdoor gaande fietser) heeft het onderzoek nog een tweede type
dodehoekongeval aan het licht gebracht. Het betreft een ongeval met een
vrachtauto die een fietspad (met fietsers in de voorrang) haaks kruist
alvorens een voorrangsweg op te rijden. Dit type ongeval doet zich ook voor
als een vrachtauto een rotonde oprijdt. Beide gevallen doen zich de laatste
jaren frequenter voor.

Vooral fietsers die van rechts komen op een fietspad dat in twee richtingen
wordt bereden vormen een aandachtpunt: in de eerste plaats worden
fietsers vanuit die richting minder gauw verwacht en in de tweede plaats
zitten ze in de dode hoek rechts voor de vrachtauto.

Dodehoekongevallen doen zich vooral voor bij vrachtauto's die hebben
moeten stilstaan bij een verkeerslicht of voor een voorrangsweg. Zolang een
vrachtauto kan blijven rijden, lijkt het erop dat de chauffeur beter zicht houdt
op zijn omgeving en fietsers. Echter na stilstand kan hij fietsers missen, en
door gebrek aan adequate hulpmiddelen slaat hij soms 'blindelings' rechts
af.
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De problematiek van de dode hoek kan als volgt worden samengevat. In een
situatie met een mix aan vrachtauto's die rechtsaf willen en fietsers die
rechtdoor willen heeft de vrachtautochauffeur onvoldoende zicht op fietsers.
Fietsers hebben voorrang en verwachten deze ook te krijgen, en ze houden
zich, zo lijkt het wel, niet zo zeer met afslaande vrachtauto's bezig. Voor
fietsers bestaat geen gedragscode hoe ze op een veilige afstand tot de
vrachtauto moeten blijven. Dit doet zich bijvoorbeeld voor als fietsers
stilstaan voor een verkeerslicht en een vrachtauto naast hen stopt.
Gegeven de voorrang voor fietsers is de vrachtautochauffeur als eerste
gehouden vermijdingshandelingen te verrichten. Dit kan op twee manieren:
door afstand tot fietsers te houden en door te beschikken over hulpmiddelen
waarmee hij de fietsers wel kan zien.

Maar ook fietsers moeten hun verantwoordelijkheid kennen. Ze hebben wel
voorrang maar dienen hier op gepaste wijze gebruik van te maken.

Hieruit volgt voor de reductie van het aantal dodehoekongevallen een
oplossing langs vier lijnen. In Paragraaf 6.2 staat deze oplossing als pakket
maatregelen in hoofdlijnen beschreven. De vier lijnen zijn:

1. een scheiding van fietsers en vrachtauto’s op locaties waar vrachtauto’s
rechts af kunnen slaan;

2. een gedragscode voor fietsers;

3. training voor vrachtautochauffeurs in het blijvend observeren van
achteropkomende fietsers via de zijspiegel en het uitvoeren van een
nacontrole met behulp van een voorzichtsysteem (spiegel of camera);

4. een verplichting van het voorzichtsysteem op alle vrachtauto’s.

Een echt strategische maatregel om dodehoekongevallen te voorkomen is
een eliminatie van het mogelijke conflict: (afslaand) zwaar verkeer en
fietsers zijn niet of niet tegelijkertijd op eenzelfde locatie. Dit kan gebeuren
door een algehele, structurele scheiding van zwaar en licht verkeer. Dit kan
op lange termijn worden gerealiseerd door zwaar vrachtverkeer alleen toe te
laten op een hoofdwegennet waaraan bijvoorbeeld distributiecentra gelegen
zijn. Op het onderliggend wegennet komt alleen licht vrachtverkeer. Het
belangrijkste kenmerk waarin lichte vrachtauto's zich van zware onder-
scheiden is de afwezigheid van de dode hoek: er is naar voren en rechts
opzij direct zicht op kwetsbare verkeersdeelnemers door de voorruit en
zijruiten. In het boek Door met Duurzaam Veilig staat deze visie uitgebreid
beschreven (Wegman & Aarts, 2005). Aanbevolen wordt om op korte termijn
deze visie nader uit te werken, waarbij ook overgangsmaatregelen
betrokken kunnen worden.

Voor zowel het pakket met direct uit te voeren maatregelen als de

strategische maatregelen zijn ondersteunende maatregelen gewenst.

Paragraaf 4.3 bevat een lijst van ondersteunende maatregelen, verdeeld

naar stakeholder. We noemen hier enkele:

o wegbeheerders: routering van zwaar verkeer in de stad en
stadsdistributie;

o fabrikanten vrachtauto's: ontwikkeling van distributievrachtauto’s met lage
voor- en zijruiten;

o transportbedrijven: safety culture invoeren en veilige routes bepalen in
overleg met overheden en wegbeheerders;

¢ vrachtautochauffeurs: de (verplichte) nascholing volgen en voor goed
afgestelde spiegels zorgen;

o fietsers: roodlichtdiscipline en het aanleren van de gedragscode.
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6.2.

Aanbevelingen

De SWOV beveelt drie groepen van activiteiten aan:

1. De uitvoering van een concreet maatregelenpakket

2. Onderzoek naar een van de commerciéle producten ter voorkoming van
dodehoekongevallen

3. Nader onderzoek naar een fundamentele oplossing

Concreet maatregelenpakket

De SWOV beveelt aan om op korte termijn het volgend pakket met vier
maatregelen ter hand te nemen om het aantal dodehoekongevallen terug te
dringen.

1. Scheiden van vrachtauto's en fietsers in conflictsituaties

Als vrachtauto's moeten stoppen voor een verkeerslicht of voorrangsweg
doen ze dit op ruime afstand van de stopstreep of haaientanden, zodat ze
direct zicht op fietsers door de voorruit hebben. Ter ondersteuning van het
rijgedrag voor vrachtautochauffeurs worden stopstrepen en haaientanden
voor gemotoriseerd verkeer naar achteren verplaatst, op grotere afstand van
het kruispunt of de rotonde.

2. Een gedragscode voor fietsers opstellen

Voor fietsers dient er een gedragscode te komen. In de code staat dat
fietsers zich opstellen direct voor de eigen stopstreep of haaientanden en als
eerste gaan rijden bij groen licht of als de weg vrij is. De stopstreep of
haaientanden voor fietsers liggen dichterbij de kruising dan die voor
gemotoriseerd verkeer. Achteropkomende fietsers blijven achter een
vrachtauto en stellen zich niet naast een vrachtauto op. Aanbevolen wordt
om een voorlichtingscampagne te houden nadat de gedragscode is
opgesteld.

3. Vrachtautochauffeurs zijn verplicht een nacontrole uit te voeren met
behulp van een voorzichtsysteem (spiegel of camera).

Ook na de invoering van de maatregelen 1 en 2 kunnen fouten worden
gemaakt. Om een ongeval te voorkomen dient een check ingebouwd te
worden. Om zich ervan te vergewissen dat de weg vrij is van fietsers op het
punt waar de vrachtauto afslaat, is de vrachtautochauffeur verplicht een
check uit te voeren (de nacontrole). Hierbij dient hij gebruik te maken van de
voorzichtspiegel of voorzichtcamera. De rijopleiding en nascholing dient
hierop aangepast te zijn zodat vrachtautochauffeurs op dit onderdeel zijn
getraind.

4. Vrachtauto’s dienen met het nieuwe voorzichtsysteem te worden
uitgerust.

Sinds 2007 is het voorzichtsysteem verplicht voor nieuwe vrachtauto's.
Aanbevolen wordt deze verplichting ook te laten gelden voor vrachtauto’s
van voor 2007.

Onderzoek naar een van de commerciéle producten
Op grond van de kennis over de toedracht van dodehoekongevallen is een

aantal producten beoordeeld die bedoeld zijn om dodehoekongevallen te
voorkomen. Van de zes beoordeelde producten lijkt het van één belangrijk
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om deze nader te onderzoeken. Dit is het signaleringssysteem dat fietsers
detecteert met behulp van bijvoorbeeld radar en een signaal naar de
chauffeur in zijn cabine stuurt. De SWOV beveelt aan om dit systeem
zodanig aan te passen dat signalering alleen plaatsvindt op de positie waar
de chauffeur de nacontrole moet uitvoeren.

Nader onderzoek naar een fundamentele oplossing

De analyse en de opsomming van mogelijke maatregelen laat zien dat er
geen fundamentele oplossing voor het conflict van de dodehoekongevallen
voorhanden is. Ook als alle maatregelen uitgevoerd worden is er geen
zekerheid dat er geen dodehoekongevallen meer zullen gebeuren. Het is
daarom aan te bevelen de dodehoekproblematiek in een wat breder
perspectief te plaatsen en na te gaan of het mogelijk is om zwaar verkeer en
fietsers echt van elkaar te scheiden, zoals voorgesteld is in de Duurzaam
Veilig-visie. Aanbevolen wordt dit onderzoek op korte termijn te gaan
uitvoeren.
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DEEL 2

ONDERZOEKSRESULTATEN
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7. Ontwikkeling dodehoekongevallen 1997-2006

Dit hoofdstuk geeft de algemene ongevalskenmerken van ongevallen waar
vrachtauto's bij betrokken zijn en de ongevalskenmerken van dodehoek-
ongevallen. Hiermee wordt vastgesteld welke groepen verkeersdeelnemers
het meest kwetsbaar zijn bij deze typen ongevallen.

Verder gaat dit hoofdstuk dieper in op de tijdelijke daling van het aantal
doden in 2002 en 2003 bij dodehoekongevallen. Een daling die wellicht het
gevolg is van de publiciteit omtrent de invoering van de dodehoekspiegel in
2002 en 2003, maar ook andere oorzaken kan hebben. Dit laatste vormt de
aanleiding om de algemene ongevalskenmerken over een langere periode
te beschouwen. Hiertoe beschouwen we drie periodes: de jaren véoér de
daling, tijdens de daling en na de daling, resp. de jaargroepen 1997-2001,
2002-2003 en 2004-2006.

71. Ongevallen met vrachtauto's en de tegenpartij (1997-2006)

In de periode 1997-2006 was het aandeel doden onder de tegenpartij van
een vrachtauto-ongeval 13% van het totaal aantal doden ten gevolge van
verkeersongevallen. Voor slachtoffers opgenomen in een ziekenhuis
bedroeg dit aandeel 5%. Vooral het hoge aandeel doden duidt op de ernst
van dit type ongeval.

Over de drie laatste jaren berekend (2004-2006) zijn de aandelen voor
doden en ziekenhuisgewonden weinig veranderd (resp. 14 en 4%).

Een verdeling van de dodelijke vrachtauto-ongevallen naar de tegenpartij
van de vrachtauto staat in Tabel 7.1.

Jaar Fiets Brom/ Auto/ Motor/ Voet- Rest Totaal
snorfiets bestel scooter | ganger

1997 44 6 78 8 15 2 153
1998 29 9 60 5 14 4 121
1999 40 15 81 4 14 2 156
2000 39 16 77 5 11 3 151
2001 36 3 86 7 14 3 149
2002 19 11 61 9 6 1 107
2003 19 8 92 5 11 2 137
2004 38 8 59 7 4 5 121
2005 30 5 35 6 10 2 88
2006 40 13 58 3 3 0 117
Totaal 334 94 687 59 102 24 1300

(26%) (7%) (53%) (5%) (8%) (2%) (100%)

Tabel 7.1. Aantal doden onder de tegenpartij van de vrachtauto over de
jaren 1997-2007 (Min. VenW-BRON).

Uit Tabel 7.1 blijkt de hoge betrokkenheid van inzittenden van
personenauto's en fietsers bij vrachtauto-ongevallen (aandelen resp. 53 en
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26%). Voetgangers (aandeel 8%) waren t/m 2001 ook relatief vaak het
slachtoffer van een ongeval met een vrachtauto, maar de laatste jaren
neemt het aantal doden wat af. Bij slachtoffers opgenomen in het ziekenhuis
zijn verhoudingsgewijs meer inzittenden van personenauto's betrokken dan
fietsers (resp. 67% en 15%; voor de volledige tabel zie Bjjlage 2, Tabel 2).
Dit onderzoek richt zich om te beginnen op dodehoekongevallen met
kwetsbare verkeersdeelnemers, maar gezien de geringe aandelen brom-
/snorfietsers en voetgangers zijn bij alle volgende analyses alleen fietsers
betrokken.

7.2. Selectie en ongevalskenmerken van dodehoekongevallen (1997-2006)

Voor de selectie van dodehoekongevallen waar vrachtauto's bij betrokken
zijn, is een selectiecriterium gehanteerd dat het Ministerie van Verkeer en
Waterstaat gebruikt om de ontwikkeling van het aantal slachtoffers ten
gevolge van dodehoekongevallen te volgen. Dit criterium is een combinatie
van de 'voorgenomen beweging' en 'manoeuvre’.

Voorgenomen beweging van de vrachtauto:

— naar rechts bij wisseling rijstrook

— naar rechts omkeren

— afslaan naar rechts.

Belangrijkste ongevalsmanoeuvres van de vrachtauto en zijn tegenpartij (de
tweede partij):

— aanrijding tegen rechterflank van naar rechts afslaande vrachtauto's;

— aanrijding tussen twee naar rechts afslaande voertuigen.

Uit dit criterium blijkt dat het in deze gevallen niet altijd gaat om een rechts
afslaande vrachtauto en een rechtdoor gaande fietser. Echter, als deze
selectie betrekking heeft op de combinatie vrachtauto/fietser, geeft het
criterium een goed beeld van de aantallen en kenmerken van dodehoek-
ongevallen waar vrachtauto's en fietsers bij betrokken zijn.

Uit Tabel 7.2 blijkt dat het aandeel fietsers die omgekomen zijn bij een
dodehoekongeval met een vrachtauto, 45% is van alle omgekomen fietsers
bij ongevallen met vrachtauto's. Dit aandeel bedraagt voor
ziekenhuisgewonden 35%.

Ernst slachtoffers Vrachtauto-fietser- Waarvan Percentage
ongeval | dodehoekongeval | dodehoekongeval

Doden 334 151 45,2%

Ziekenhuisgewonden 764 269 35,2%

Tabel 7.2. Aandeel fietsslachtoffers bij dodehoekongevallen ten opzichte van
het totaal aantal fietsslachtoffers bij alle ongevallen met vrachtauto's over de
jaren 1997-2006 (voor de aandelen van de afzonderlijke jaren zie Bijlage 2,
Tabel 3 voor de doden, en Bijlage 2, Tabel 4 voor de ziekenhuisgewonden).

Hieronder volgt een overzicht van de belangrijkste ongevalskenmerken van
ernstig gewonde fietsers (doden en ziekenhuisgewonden) betrokken bij
dodehoekongevallen met daarbij een verwijzing naar de basistabellen in
Bijlage 2. De cijfers maken duidelijk waar en wanneer de ongevallen
voornamelijk plaatsvinden en wie daarbij zijn betrokken.
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¢ Aandeel vrouwelijke slachtoffers: 61% (Bijlage 2, Tabel 5);

o Leeftijdsklassen slachtoffers (Bijlage 2, Tabel 6):
- 0-11jaar: 10%
- 12-17 jaar: 18%
- 18 -29jaar: 13%
— 30-39jaar: 12%
— 40-49jaar: 9%
— 50-59jaar: 14%
— 60-74jaar: 17%
— 75 jaar en ouder: 7%

o Leeftijdsklassen vrachtautochauffeurs (Bijlage 2, Tabel 7):
- 18 —-24 jaar: 11%
— 25-29jaar: 10%
— 30-39jaar: 28%
— 40-49jaar: 28%
— 50-59 jaar: 18%
— 60—74jaar: 3%

¢ Lichtgesteldheid: daglicht 90% (Bijlage 2, Tabel 8);

e Dagen van de week (Bijlage 2, Tabel 9):
— maandag t/m vrijdag variérend van 16-23%
— weekend totaal 1%

o Tijdstip ongeval (Bijlage 2, Tabel 10):
's morgens 45%
's middags 53%

o Weersgesteldheid: droog 90% (Bijlage 2, Tabel 11);
¢ Bebouwing: binnen de bebouwde kom 90% (Bijlage 2, Tabel 12);

o Wegsituatie (Bijlage 2, Tabel 13):
— kruispunt: 84%
— recht wegvak: 7%
— rotonde: 8%

o Plaats fietser (Bijlage 2, Tabel 14):
— op fietspad/-strook 51%
— op rijpbaan 44%

e Provincies met een aandeel van meer dan 15%: Zuid-Holland, Noord-
Holland en Noord-Brabant (Bijlage 2, Tabel 15);

e Steden met meer dan 15 ernstig gewonden: Amsterdam, Den Haag,
Eindhoven en Groningen (gerekend over de periode 1997-2006; Bijlage
2, Tabel 16).
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Uit de cijfers blijkt dat dodehoekongevallen vooral overdag binnen de
bebouwde kom bij droge weersomstandigheden plaatsvinden. De verdeling
over de leeftijdsklassen is redelijk gelijkmatig, met een gunstige uitzondering
voor de 40-49-jarigen. De bij de ongevallen betrokken chauffeurs zijn vooral
de wat oudere chauffeurs. In welke mate ze over- dan wel ondervertegen-
woordigd zijn is niet aan te geven omdat expositiecijfers ontbreken.

Op de kenmerken naar wegsituatie en de plaats van de fietser op de weg
gaan we in het volgend hoofdstuk nader in.

7.3. Ontwikkelingen in aantal en kenmerken dodehoekongevallen (1997-2001, 2002-2003
en 2004-2006)

De tijdelijke daling van met name het aantal doden in 2002 en 2003 (zie
Afbeelding 1.1) is aanleiding om de ontwikkeling van het aantal slachtoffers
te volgen voor de jaargroepen 1997-2001, 2002-2003 en 2004-2006. Dit
zowel voor de slachtoffers van alle ongevallen waar vrachtauto's en fietsers
bij betrokken zijn, als voor de slachtoffers van dodehoekongevallen waar
vrachtauto's en fietsers bij betrokken zijn.

Jaar Aantal slachtoffers bij Waarvan slachtoffers Percentage
vrachtauto-fietser- | bij dodehoekongevallen dodehoek-
ongevallen ongevallen

Doden
1997 t/m 2001 188 (38) 89 (18) 47%
2002-2003 38 (19) 13 (6,5) 34%
2004 t/m 2006 108 (36) 49 (16) 45%
Totaal 334 (33) 151 (15) 45%

Ziekenhuisgewonden

1997 t/m 2001 413 (83) 158 (32) 38%
2002-2003 142 (71) 45 (23) 32%
2004 t/m 2006 209 (70) 66 (22) 32%
Totaal 764 (76) 269 (27) 35%

Tabel 7.3. Het aantal slachtoffers bij vrachtauto-fietsongevallen, het aantal
daarvan bij dodehoekongevallen en het aandeel dodehoekongevallen voor
drie periodes over 1997-2006, met tussen haakjes de jaargemiddelden
(Bron: Min. VenW-BRON; selectie dodehoekongevallen door DVS).

De forse daling van het aantal doden in 2002-2003 bij dodehoekongevallen
is een ruime halvering (zie de jaargemiddelden in Tabel 7.3). Dit is met 95%
zekerheid een significante daling; er is dus geen daling ten gevolge van
jaarlijkse toevallige fluctuaties. De forse daling deed zich niet alleen voor bij
dodehoekongevallen, maar ook in het totaal aantal doden bij alle vrachtauto-
fietsongevallen; een significante daling van het jaarlijkse aantal doden met
50%. In 2004-2006 kwamen de jaargemiddelden van beide typen ongevallen
nagenoeg weer op het oude niveau.

Bij de ziekenhuisgewonden is er voor beide categorieén ongevallen ook een
daling ten opzichte van de voorafgaande periode, echter niet significant.
Deze daling heeft zich in de periode 2004-2006 gestabiliseerd.
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Het zou dus kunnen dat de publiciteit omtrent de dodehoekproblematiek niet
alleen effect heeft gehad op de dodelijke dodehoekongevallen, maar op alle
dodelijke ongevallen met vrachtauto's en fietsers; in beide gevallen was dit
effect slechts tijdelijk.

We zoomen nader in op de kenmerken van dodehoekongevallen en geven

ook nu de ontwikkeling over de drie beschouwde periodes. Hiermee

proberen we twee vragen te beantwoorden:

1. Zijn er aanwijzigen voor de dip in het aantal slachtoffers van dodehoek-
ongevallen in 2002-2003 (zie de tweede kolom Tabel 7.4).

2. Wijken de ongevalskenmerken in de periode 2004-2006 af van die in de
voorgaande periodes (zie derde kolom Tabel 7.4).

De laatste kolom van Tabel 7.4 verwijst naar de tabellen in het

bijlagenrapport met alle cijfers.

Ongevalskenmerk Wijziging in 2002-2003 | Ontwikkeling in 2004-2006 | Bron

t.0.v. voorgaande t.0.v. voorgaande periodes

periode 1997-2001 1997-2001 en 2002-2003 *
Geslacht Aandeel vrouwen lager | Aandeel vrouwen weer op Bijlage 2,

(van 62 naar 55%). peil van 1997-2001 Tabel 5
Enkele relevante Daling 0-11-jarigen Aandeel 0-11-jarigen weer | Bijlage 2,
leeftijdsklassen (van 11 naar 7%). op peil van 1997-2001. Tabel 6

Daling 12-17-jarigen

(van gem. 20,5 naar 13%).
Daling 30-39-jarigen Daling 30-39-jarigen

(van 14 naar 10%). (van gem. 12 naar 7%).
Stijging 50-59-jarigen

(van gem. 12 naar 20%).

Tijdstip van de dag Stijging ochtendspits Daling ochtendspits Bijlage 2,
(van 22 naar 28%) (van gem. 25 naar 17%). Tabel 10
Stijging periode 9-12 uur

(van gem. 18,5 naar 32%).

Bebouwde kom Stijging buiten de Stijging buiten de Bijlage 2,
bebouwde kom bebouwde kom Tabel 12
(van 9 naar 12%) (van gem. 10,5 naar 14%)

Wegsituatie Stijging aandeel Stijging aandeel rotondes Bijlage 2,
rotondes (van gem. 7 naar 15%) Tabel 13

(van 5 naar 9%)

Plaats fietser op de Stijging fietspad/-strook Bijlage 2,
weg (van gem. 48,5 naar 61%). | Tabel 14
Daling van rijbaan

(van gem. 46,5 naar 36%).

Provincies Daling in Noord- Noord-Holland en Gelder- Bijlage 2,
Holland land weer op niveau van Tabel 15
(van 20 naar 12%) 1997-2001.
Stijging in Gelderland Daling in Overijssel
(van 6 naar 12%) (van gem. 9 naar 3%).

* Daar waar 'gem.' staat is de ontwikkeling in 2004-2006 t.o.v. 1997-2003 gegeven.

Tabel 7.4. Ontwikkelingen in ongevalskenmerken van dodehoekongevallen
voor de periodes 1997-2001, 2002-2003 en 2004-2006 (doden en
ziekenhuisgewonden).
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Uit Tabel 7.4 blijkt dat in de beschouwde periodes het aandeel van diverse
kenmerken is veranderd. Dit moet gezien worden als een indicatie. Vanwege
de kleine aantallen zijn nagenoeg alle veranderingen niet-significant.

Een 'structurele’ daling van het aandeel (een blijvende daling in zowel 2002-
2003 als in 2004-2006) deed zich voor bij 30-39-jarigen, binnen de
bebouwde kom, bij ongevallen met fietsers op de rijpbaan. Een 'structurele'
stijging van het aandeel (een blijvende stijging in 2002-2003 en 2004-2006)
deed zich voor buiten de bebouwde kom, op rotondes en met fietser op
fietspad/-strook.

7.4. Locaties en typen manoeuvres dodehoekongevallen (2002-2006)

Tot dusver werd over een dodehoekongeval gesproken als een rechtdoor
gaande fietser door een rechts afslaande vrachtauto werd getroffen. Dit kon
zowel gebeuren op een kruispunt als op een rotonde. Echter, door de
selectiemethode van DVS is ook een ander type dodehoekongeval naar
voren gekomen. Dit is een aanrijding van een fietser door een vrachtauto
waarbij de fietser op een fietspad van een voorrangsweg reed en de
vrachtauto dit fietspad haaks wilde oversteken om naar rechts af te slaan op
de voorrangsweg. Dit type manoeuvres zat bij de selectie omdat de
voorgenomen beweging van de vrachtauto naar rechts was. Met name de
fietsers die van rechts komen zitten in de dode hoek van de vrachtauto. In
Paragraaf 7.5 komen we terug op dit selectiecriterium. Dit oversteken van
een fietspad door een vrachtauto komt niet alleen voor op een kruispunt,
maar ook bij het oprijden van een rotonde door een vrachtauto. De
frequenties waarmee deze verschillende typen dodehoekongevallen
voorkomen staan in Tabel 7.5.

Uit Tabel 7.5 blijkt dat het merendeel van de ongevallen het 'klassieke'
dodehoekongeval is: op een kruispunt treft de rechts afslaande vrachtauto
een rechtdoor gaande fietser (manoeuvre 1: aandeel 68%, waarbij in de
jaren 2004-2006 het aandeel geringer is dan in de voorgaande periode). Een
aanrijding met een kruisende fietser op een fietspad van een voorrangsweg
komt in 14% van de gevallen voor waarbij de fietser even vaak van links als
van rechts kwam. Hiervan is het aandeel sinds 2002-2003 toegenomen (van
6 naar 19%; de som van de manoeuvres 4 en 5). Ook het aandeel van de
ongevallen op rotondes is toegenomen van 8 naar 13 % (manoeuvre 6).
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7.5.

Ongevalsmanoeuvre met rechts afslaande 2002-2003 2004-2006 Totaal
vrachtauto en fietser

1. Beide uit zelfde richting; fietser rechtdoor 78% 63% | 68% (N=97)

= |

2. Beide uit zelfde richting; fietser linksaf 0% 2% 1% (N=2)

1

3. Fietser tegenovergestelde richting 8% 3% 5% (N=7)

¢

4. Kruisend fietsverkeer van links; voor- 2% 10% 7% (N=10)
genomen beweging vrachtauto rechtsaf

g~

5. Kruisend fietsverkeer van rechts; voor- 4% 9% 7% (N=10)
genomen beweging vrachtauto rechtsaf

{F

6. Vrachtauto verlaat rotonde (linkerafb.) of 8% 13% | 11% (N=16)
rijdt rotonde op met fietsers van links of

rechts

Totaal 100% 100% 100%

(N=51) (N=91) (N=142)

Tabel 7.5. Dodehoekongevallen naar locatie en manoeuvre voor de periodes
2002-2003 en 2004-2006 (Bron: DVS, Rijkswaterstaat). De 'voorgenomen
beweging' van de vrachtautochauffeur was rechts afslaan.

Discussie en conclusies

Wat de doden onder kwetsbare verkeersdeelnemers betreft, zijn fietsers,
voetgangers en brom-/snorfietsers resp. met 26, 8 en 7% bij ongevallen met
een vrachtauto betrokken. Dit onderzoek richt zich daarom verder alleen op
de fietsers. Van de dodelijk verongelukte fietsslachtoffers over de periode
1997-2006 viel 45% bij dodehoekongevallen.

Gebleken is dat niet alleen het aantal doden ten gevolge van dodehoek-
ongevallen fors is gedaald in de jaren 2002-2003, maar ook het aantal
doden bij alle ongevallen waar vrachtauto's en fietsers bij betrokken waren.
Dit is een aanwijzing dat de publiciteit in 2002 en 2003 niet alleen effect
heeft gehad op dodehoekongevallen, maar meer op de onveiligheid van
vrachtauto's in het algemeen.
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Over de laatste tien jaar 1997-2006 zien we een 'structurele’ stijging van het
aantal slachtoffers ten gevolge van dodehoekongevallen buiten de
bebouwde kom, op rotondes en op wegen met een fietspad of fietsstrook.
Een 'structurele’ daling heeft zich voorgedaan onder 30-39-jarigen.
Wanneer we kijken naar de jongeren, dan zien we voor de 0-11-jarigen niet
veel veranderingen, maar de laatste jaren is er wel een daling in het aandeel
12-17-jarigen. In de groep van 60 jaar en ouder is er weinig verandering.

In 2004-2006 is er een sterke stijging van dodehoekongevallen 's ochtends
tussen 9 en 12 uur. In de ochtendspits (7-9 uur) zien we juist een daling. In
de middag(spits) waren er niet zulke sterke veranderingen.

Het merendeel van de fietsslachtoffers (63%) valt bij het 'klassieke'
dodehoekongeval: op een kruispunt treft de rechts afslaande vrachtauto een
rechtdoor gaande fietser. Maar dit aandeel is wat teruggelopen ten opzichte
van de periode 2002-2003 door toename van het aantal slachtoffers bij
dodehoekongevallen op rotondes (aandeel 13%) en bij dodehoekongevallen
waarbij een vrachtauto het fietspad haaks kruist (aandeel 19%).

De toename van het aantal dodehoekongevallen waarbij een vrachtauto het
fietspad haaks kruist zou te maken kunnen hebben met de toename van het
aantal fietspaden waarop in twee richtingen gereden mag worden en van het
aantal rotondes. De ongevalstoedracht heeft te maken met twee aspecten:
a) een fietser van rechts wordt minder gauw verwacht dan een fietser van
links, en b) een fietsers van rechts zit meer in de dode hoek van een
vrachtauto dan een fietser van links. Het vermoeden rijst dat dit type ongeval
ondervertegenwoordigd is in de selectiemethode 'dodehoekongevallen' van
het Ministerie van Verkeer en Waterstaat. De selectie is namelijk 'een
afslaande vrachtauto naar rechts' (zie Paragraaf 7.2); het gaat hier om de
voorgenomen beweging van de vrachtauto. Dit betekent dat vrachtauto's die
een fietspad haaks willen oversteken met een voorgenomen beweging om
naar links te gaan, of rechtdoor te gaan, niet bij de selectie zitten. Dit is een
punt van aandacht voor gebruikers van het selectiecriterium, en aanleiding
om dit aan te passen.

In dit hoofdstuk zijn bepaalde ontwikkelingen van kenmerken naar voren
gehaald die relevant zijn of lijken. In de meeste gevallen zijn de
veranderingen statistisch gezien niet significant.

De hier besproken ontwikkeling over een periode van tien jaar loopt tot en
met 2006. In 2007 is het aantal slachtoffers ten gevolge van dodehoek-
ongevallen wat gedaald ten opzichte van de jaren 2004-2006. De jaren 2006
en 2007 worden in het volgende hoofdstuk diepgaand onderzocht aan de
hand van analyses van processen-verbaal.
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8.

8.1.

8.1.1.

Verdiepingsonderzoek aan de hand van processen-
verbaal van dodehoekongevallen van 2006 en 2007

Om wat gedetailleerder te kijken naar de ongevalskenmerken zijn
processen-verbaal (pv’s) van ernstige dodehoekongevallen van 2006 en
2007 bestudeerd. Sommige pv’'s waren uitgebreid met een verkeers-
ongevalsanalyses (VOA) uitgevoerd door onderzoeksteams van de politie.
Een VOA geeft vooral nadere technische informatie over een ongeval, zoals
een reconstructie en foto’s van de ongevalslocatie, de vrachtauto en de fiets.
Soms zijn zichtvelden opgemeten en vergeleken met de wettelijke eisen.

Dit hoofdstuk beschrijft het onderzoek aan de hand van de pv's in drie

onderdelen:

— analyse van pv’s en verkeersongevalsanalyses van de politie
(Paragraaf 8.1);

— een vragenlijstonderzoek onder overlevende fietsslachtoffers en
vrachtautochauffeurs betrokken bij de ongevallen in de pv's
(Paragraaf 8.2);

— een controlestudie uitgevoerd op de ongevalslocaties van de casussen in
de pv's. De controlestudie hield in dat op het tijdstip van de dag dat het
ongeval in 2006 of 2007 was gebeurd, informatie is verzameld van
fietsers en vrachtauto’s. De essentie van de controlestudie is om deze
met de ongevalskenmerken van de casussen te vergelijken. Een
dergelijke case-controlstudie kan een indicatie geven of bepaalde
kenmerken onder- dan wel oververtegenwoordigd zijn (Paragraaf 8.3).

Ongevalsanalyse met gegevens uit processen-verbaal

Algemene kenmerken fietsers en ongevallen

Voor de aanvraag van ernstige dodehoekongevallen bij de Stichting
Processen Verbaal is gebruikgemaakt van de standaardmethode van DVS
voor de selectie van dodehoekongevallen. Dit leverde voor de jaren 2006 en
2007 94 ongevallen met doden en ziekenhuisgewonden op. Aan de hand
van ongevalsbeschrijvingen en schetsen op de oorspronkelijke politie-
registratieformulieren, is beoordeeld of er inderdaad sprake was van een
'‘echt' dodehoekongeval (een fietser in de dode hoek van een naar rechts
afslaande vrachtauto). Door deze screening vielen er 18 stuks af
(uitvalpercentage 19%) waarna 76 pv’s bij de Stichting Processen Verbaal
zZijn opgevraagd. Hiervan waren 53 beschikbaar, waarvan 19 pv's van
dodelijke ongevallen en 34 van ongevallen met ziekenhuisopname. De
respons bedroeg hiermee 70%. Van de overige 23 dodehoekongevallen in
2006 en 2007 was 6f geen pv opgesteld, of de Stichting Processen Verbaal
had deze (nog) niet gekregen..

Tabel 8.1 geeft een verdeling naar leeftijdscategorieén van de fiets-
slachtoffers in de aangevraagde pv's en in de ontvangen pv’s, inclusief de
grootte van de respons. Tussen de diverse leeftijdscategorieén zijn er
verschillen in respons.
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Leeftijd Verdeling van Verdeling van Respons
fietsslachtoffer aangevraagde pv's van ontvangen pv’s
dodehoekongevallen

0-11 jaar 8% 9% 83%
12-17 jaar 12% 13% 78%
18-29 jaar 13% 17% 90%
30-39 jaar 7% 2% 20%
40-49 jaar 21% 23% 75%
50-59 jaar 14% 13% 64%
60-74 jaar 16% 17% 75%
75+ 9% 6% 43%
Totaal 100% (N=76) 100% (N=53) Gem. 70%

Tabel 8.1. Verdeling naar leeftijdscategorieén van de fietsslachtoffers
betrokken bij dodehoekongevallen in 2006 en 2007 voor de aangevraagde
en verkregen processen-verbaal (pv’s).

Voor zeven van de acht leeftijdscategorieén is het verschil tussen de
aangevraagde pv's en het aantal ontvangen pv’s gering (verschil maximaal
4 procentpunten). Het aandeel van de 30-39-jarige slachtoffers onder de
ontvangen pv’s is met 2% bijzonder laag mede door de lage respons voor
deze leeftijdsklasse van 20%. Maar ook al zou de respons 100% zijn
geweest, dan zou het aandeel niet meer dan 7% hebben bedragen.

Ook in vergelijking met de ontwikkeling die we zagen over de tien jaar
daarvoor (1997-2006) is in 2006 en 2007 het aandeel 30-39-jarige
slachtoffers van dodehoekongevallen laag.

Voor het geslacht van de slachtoffers van dodehoekongevallen is eveneens
een vergelijking gemaakt tussen aangevraagde en verkregen pv’s.

— aangevraagde pv's: aandeel vrouw 53%

— verkregen pv’s: aandeel vrouw 60%

Hieruit blijkt een lichte oververtegenwoordiging van vrouwen in de respons.

Het volgende overzicht geeft de aandelen van enkele overige ongevals-
kenmerken uit de geanalyseerde pv's van 2006-2007 (N=53) en ter
vergelijking de aandelen van deze kenmerken in de jaren 2004-2006 zoals
behandeld in Paragraaf 7.3.

— droog weer en droog wegdek: 90% (90%)

— binnen de bebouwde kom: 92% (86%)

— rotonde 13% (15%).

Uit deze vergelijking met voorgaande jaren blijkt dat de ongevalskenmerken
uit de geanalyseerde pv's niet veel afwijken van die van alle geselecteerde
dodehoekongevallen uit 2004-2006.

Aangezien ook de bovenstaande vergelijkingen van aangevraagde met
verkregen pv’s geen grote verschillen opleveren, zijn de overige analyses
alleen betrokken op de ontvangen pv's.
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8.1.2.  Kenmerken ongevalslocatie

In Tabel 8.2 zijn de fietsslachtoffers van de pv's verdeeld naar locatie en de
plaats van de fietsers op de weg.

Verkeersregeling Vrijliggend Fietsstrook Rijbaan Totaal
fietspad

Kruispunt met VRI 10 7 5 22
Kruispunt zonder VRI 6 4 10 20
Kruisend 3 1 4
Rotonde 3 3 6
Rotonde, fietser van 1 1
links

Totaal 22 (42%) 15 (28%) 16 (30%) 53 (100)

Tabel 8.2. Doden en ziekenhuisgewonden onder fietsers betrokken bij
dodehoekongevallen in 2006 en 2007, verdeeld naar de plaats waar ze zich
bevonden viak voor het ongeval (bron: Stichting Processen Verbaal).

Veel slachtoffers vallen op vrijliggende fietspaden (aandeel 42%) waarvan
ongeveer de helft op een kruispunt met een verkeersregelinstallatie (VRI).
De rest van de slachtoffers valt op een fietsstrook (28%) of op de rijbaan
(30%). Het hoge aandeel vrijliggende fietspaden hoeft niet op een hoge
betrokkenheid te duiden maar kan ook te maken hebben met de frequentie
waarmee ze voorkomen. Verder gaat het om fietspaden die dicht bij de
rijpaan van de vrachtauto liggen. Van 15 vrijliggende fietspaden kon de
breedte van de tussenberm aan de hand van tekeningen en foto's worden
geschuit. Elf fietspaden lagen binnen een meter afstand en vier op maximaal
twee meter van de rijbaan.

Van de 22 ongevalslocaties geregeld door een verkeersregelinstallatie,

waren er vier met een aparte groenfase voor de fietser (rechtdoor gaand) en

voor de vrachtauto (rechts afslaand). Bij deze vier ongevallen heeft in één
geval de chauffeur, en in de drie andere gevallen de fietser het rode licht
genegeerd.

Bij de overige 18 ongevallen was 6f de VRI afgesteld met gelijktijdige

groenfasen (in één geval met voorstart voor de fietser) 6f er was maar één

verkeerslicht voor zowel rechts afslaande vrachtauto als rechtdoor gaande
fietser.

Bij de ongeregelde locaties, dat wil zeggen niet door een VRI geregeld, was

de ongevalssituatie als volgt:

— 20 ongevallen waarbij de vrachtauto en fietser in dezelfde richting reden
en de vrachtauto naar rechts afsloeg; de fietsers reden hierbij op een
vrijliggend fietspad (6), op een fietsstrook (4), of op de rijpaan naast de
vrachtauto (10)

— 4 ongevallen waarbij de vrachtauto uit een zijweg kwam en de weg naar
rechts wilde opdraaien en de fietser op een fietspad reed die deel
uitmaakte van de voorrangsweg (3), of op de voorrangsweg reed (1);

— 7 ongevallen op een rotonde: bij 6 ongevallen verliet de vrachtauto de
rotonde, terwijl de fietser rechtdoor ging, en bij 1 ongeval reed de
vrachtauto de rotonde op en kwam de fietser van links.
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Nagegaan is of de fietsers en vrachtauto’s voér het ongeval al dan niet
stilgestaan hebben. In het algemeen heeft een vrachtautochauffeur goed
zicht op de aanwezigheid van fietsers als hij een kruispunt nadert. Moet hij
stoppen, dan zitten fietsers vaak in de dode hoek. Bij deze analyse is
onderscheid gemaakt in situaties met en zonder een VRI.

i Beweging fietser
Verkeersregeling s;vgsngo 9ing Totaal
Vanuit stilstand Rijdend

Vanuit stilstand 9 9 18
VRI

Rijdend 4 4

Vanuit stilstand 3 4 7
Geen VRI

Rijdend 24 24
Totaal 12 41 53

Tabel 8.3. De beweging van de vrachtauto en fietser, ingedeeld naar
verkeersregeling (bron: Stichting Processen Verbaal).

Uit Tabel 8.3 blijkt dat bij de 22 ongevallen op een kruispunt met VRI de
vrachtauto 18 keer vanuit stilstand vertrok en 4 keer kon blijven doorrijden.
De fietser had 9 keer stilgestaan en was 13 keer zonder gestopt te zijn
doorgereden.

Bij de niet door een VRI geregeld kruispunt vertrok de vrachtauto 7 keer
vanuit stilstand, en kon hij in 24 gevallen doorrijden zonder te stoppen. In de
meeste gevallen hadden ook de fietsers niet stilgestaan.

De combinatie ‘fietser vanuit stilstand’ en ‘vrachtauto al rijdend’ is niet
voorgekomen.

Aan de hand van verklaringen van chauffeurs, fietsers en getuigen is nader
geanalyseerd wat zich bij deze ongevallen precies heeft afgespeeld.

De 12 ongevallen waarbij zowel de vrachtauto als de fietser hadden
stilgestaan.

De fietser stond vijf keer rechts voor en zeven keer naast de vrachtauto
opgesteld. Van de negen aanwezige verklaringen van chauffeurs gaven zes
aan dat ze de fietser niet gezien hadden. De andere drie chauffeurs lieten
eerst de (voor hen) aanwezige fietsers passeren en sloegen daarna rechts
af, waarbij dus het slachtoffer over het hoofd werd gezien.

Van de vijf aanwezige verklaringen van fietsers blijkt dat ze voornamelijk
letten op het verkeerslicht (4 keer). In het andere geval stond de fietser stil
naast de vrachtauto en wilde die voor laten gaan.

De 13 ongevallen waarbij de vrachtauto had stilgestaan en de fietser niet.

In 4 gevallen lieten de chauffeurs eerst de overige aanwezige fietsers
voorgaan en sloegen ze vervolgens rechts af, zich niet bewust dat er nog
een fietser aanwezig was. In de andere gevallen had de chauffeur niets
gezien. Eén chauffeur verklaarde dat hij voordat hij optrok nog had gekeken,
maar geen fietser zag en daarna afsloeg. In de andere gevallen blijkt niet uit
de verklaringen of de chauffeur nog een (laatste) check heeft uitgevoerd.
Een chauffeur gaf nog wel aan niet constant in de spiegels te kunnen kijken,
omdat hij zijn aandacht nodig heeft voor het overige verkeer. Een andere
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chauffeur meldde de politie dat als een vrachtauto eenmaal de bocht is
ingedraaid, hij het zicht op fietsers nagenoeg kwijt is.

De fietsers gaven in drie gevallen aan alleen op het groene licht gelet te
hebben. Een fietser wist niet dat de vrachtauto rechts af zou slaan. Eén
fietser wilde eerste de chauffeur voor laten gaan, maar nam toch zelf
voorrang omdat de vrachtauto nog stil bleef staan.

De 28 ongevallen waarbij zowel de vrachtauto als de fietser niet hadden
stilgestaan.

In 23 gevallen reden de vrachtauto en fietser parallel met elkaar op richting
conflictsituatie. In twee gevallen kwam de fietser van rechts en wilde de
chauffeur het fietspad oversteken, en in drie gevallen kwam de fietser van
links, waarvan in één geval op een rotonde. Van de 16 aanwezige
verklaringen van chauffeurs is het opvallend dat 2 chauffeurs aangaven de
fietser eerder gezien te hebben tijdens het parallel rijden, maar zich op het
moment van rechts afslaan niet meer bewust waren van de aanwezigheid
van de fietser. In 4 gevallen verklaarde de chauffeur niets gezien te hebben,
maar wel (goed) gekeken te hebben. Bij 2 ongevallen gaven de chauffeurs
aan dat ze niet goed hadden opgelet omdat ze op zoek waren naar de juiste
straat. De overige 8 chauffeurs hadden de fietser niet gezien of pas te laat.
Van de 9 verklaring van fietsers gaven 4 fietsers aan dat ze voorrang
hadden (groen verkeerslicht of vanwege de voorrangsregeling) en dat ze
verwachtten die ook te krijgen. Eén fietser gaf aan in gesprek te zijn met een
medefietser toen de vrachtauto “ineens het (vrijliggende) fietspad opreed”.
Ook 3 andere fietsers gaven aan door de vrachtauto verrast te zijn die er
"ineens" was.

Bij twee ongevallen waarbij de chauffeur had verklaard de fietser niet gezien
te hebben, onderzocht de politie met een simulatie of de chauffeur de fietser
ook niet gezien kén hebben. Uit één simulatie bleek dat de chauffeur de
fietser bij het samen oprijden naar de conflictsituatie had kunnen zien. De
andere simulatie gaf aan dat de fietser de hele tijd in de dode hoek van de
vrachtauto zat; alleen als de chauffeur voorover had gebogen had hij de
fietser kunnen zien.

8.1.3. Enkele kenmerken van de vrachtauto’s en botspunten

Van de 53 dodehoekongevallen uit de pv's worden in deze paragraaf de
kenmerken van de vrachtauto’s gegeven, te beginnen met een verdeling
naar type vrachtauto en het botspunt van fietsers op de vrachtauto.

Bij de vergelijking van deze casussen met de gegevens van het controle-
onderzoek (Paragraaf 8.3) wordt nader ingegaan op de fronthoogte van
deze voertuigtypen.
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Type vrachtauto Voorzijde + Zijkant Zijkant Totaal Percen-
rechtsvoor vrachtauto aanhanger/ tages
oplegger
Vrachtauto (met aanhangwagen) 15 11 4 30 57%
Trekker (met oplegger) 6 0 4 10 19%
Containervervoer 7 0] 0 7 13%
Kipper, beton- en kraanwagen 3 0 1 4 8%
Vuilnisauto 2 0 0 2 4%
Totaal 33 11 9 53 100%
Percentages 62% 21% 17% 100%

Tabel 8.4. Bij dodehoekongevallen van 2006/2007 betrokken vrachtautotypen met een
verdeling naar de zijde waar de fietser werd geschept (bron: Stichting Processen Verbaal).

Uit de laatste kolom van Tabel 8.4 blijkt dat naast de standaardvracht-
autotypen (de vrachtauto en trekker, met eventuele aanhanger/ oplegger,
samen 76%) ook speciale typen betrokken zijn bij dodehoekongevallen,
waaronder nog relatief veel vrachtauto’s voor containervervoer (7 stuks).

De meeste fietsers worden door de voorzijde van de vrachtauto getroffen
(62%). De rest van de slachtoffers door de zijkant, waarbij in 11 gevallen die
van de vrachtauto (21%) en in 9 gevallen die van een aanhangwagen of
oplegger (17%).

De frontbotsingen zijn ernstig: van de 19 doden kwamen er 15 om bij een
aanrijding met het front en 4 met de zijkant.

Het zichtveld van de chauffeur wordt voor een deel bepaald door de
aanwezigheid van spiegels en camera’s. Een onjuiste spiegelafstelling leidt
tot een extra dode hoek, omdat daardoor bepaalde delen voor en naast de
vrachtauto niet meer zichtbaar zijn. Bij 19 van de 53 dodehoekongevallen is
de spiegelafstelling door de politie gecontroleerd. Bij 11 vrachtauto's waren
de spiegels volgens de wettelijke zichtveldeisen afgesteld. Bij 8 vrachtauto's
waren de spiegels niet goed afgesteld, waarbij in 5 gevallen het zichtveld
van de dodehoekspiegel te veel met die van de breedtespiegel overlapte. In
7 van de 8 gevallen zorgde de onjuiste afstelling voor een verlies aan
zichtveld naast en schuin achter de vrachtauto en had deze daarmee
volgens de politie aan het ontstaan van het ongeval bijgedragen. In het 8e
geval werd het zicht op de fietser door de raamstijl ontnomen, waardoor de
onjuiste spiegelafstelling er weinig toe deed.

Een andere oorzaak van de vermindering van zichtveld is de aanwezigheid
van objecten in de cabine. Bij één ongeval werd het zicht op de fietser
gehinderd door de aanwezigheid van een aantal pluchen beren op het
dashboard en bij €één ongeval door een monitor op het dashboard.

8.1.4. PV-onderzoek door het OM met dossiers van 2006

Het Openbaar Ministerie (OM) heeft 66 politiedossiers van ongevallen
binnen de bebouwde kom uit 2006 onderzocht. (OM, 2008). Deze dossiers
zijn afkomstig van de helft van de politiekorpsen verspreid over Nederland,
en bevatten ook de ongevallen met een minder ernstige afloop. Het OM
heeft de dossiers met name bekeken op het aspect schuld bij het ongeval.
Uit de analyses blijkt dat het bij 76% van de dodehoekongevallen waar
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vrachtauto's en fietsers bij betrokken waren, ging om een van achter
naderende fietser die rechtdoor wilde. De fietser had zich in deze gevallen
rechts naast de vrachtauto opgesteld of reed rechts langs de vrachtauto. In
nagenoeg alle gevallen was de fietser wettelijk gezien niet als overtreder
aan te merken.

Van de ongevallen die plaats had gevonden op een kruispunt dat met
verkeerslichten was geregeld, hadden in 80% van de gevallen zowel de
vrachtauto als de fietser groen licht; in 20% van de gevallen was onbekend
wie groen licht had.

De volgende casusbeschrijving uit het OM-rapport maakt duidelijk dat een
fietser die voor een groep fietsers uitrijdt, ook risico loopt: "Een chauffeur
wacht binnen de bebouwde kom voor een verkeerslicht. Als het licht groen
wordt kijkt hij in zijn rechterbuitenspiegels en ziet hij een aantal fietsers in de
verte aankomen. De chauffeur kan echter nog ruim voor deze fietsers
afslaan en hij trekt op. Bij het afslaan naar rechts overrijdt hij een fietser die
daarbij letsel oploopt. Het bleek dat deze fietser ver voor de andere groep
fietsers fietste en zich in de dode hoek bevond."

Het OM (2008) heeft ook zichtbeperking onderzocht, voornamelijk door
objecten langs de weg, weginrichting of door objecten in de cabine. In het
laatste geval variéren de objecten van monitoren tot decoraties. Van alle
onderzochte dossiers van ongevallen binnen de bebouwde kom (dus niet
alleen de van dodehoekongevallen) was er in 9% sprake van een beperking
van het zicht. In deze gevallen speelden de volgende vormen van
zichtbeperking een rol:

— Onoverzichtelijke kruising door extern object 31%
— Onoverzichtelijke uitrit 19%
— Zichtbelemmerend object in de cabine 13%
— Overig 37%.

Het OM merkt nog op dat in bijna alle gevallen de zichtbeperking alleen niet
de hoofdoorzaak van het ongeval was. In sommige gevallen had men wel
beter véor de rit de zichtbelemmerende objecten in de cabine kunnen
verwijderen.

8.2. Vragenlijstonderzoek onder betrokken slachtoffers en chauffeurs

Aan de hand van de gegevens van de pV’s zijn de ziekenhuisgewonde
fietsslachtoffers en alle betrokken vrachtautochauffeurs schriftelijk benaderd
met het verzoek of ze aan het onderzoek wilden deelnemen. Indien ze
hiermee instemden, kregen ze een vragenlijst toegezonden. Aangezien dit
vragenlijstonderzoek begin 2008 is gestart, was er voor de betrokkenen van
ongevallen uit 2006 al een behoorlijke tijd verstreken. Er is daarom besloten
om alleen de betrokkenen te ondervragen van de ongevallen uit de tweede
helft van 2006 en alle ongevallen uit 2007. Een aantal van de vrachtauto-
chauffeurs is telefonisch ondervraagd aan de hand van een ingekorte
vragenlijst.

In dit hoofdstuk worden deze gegevens besproken, eerst de gegevens van
de fietsers, daarna de gegevens van de chauffeurs. In het bijlagenrapport
zijn de enquéteformulieren en de details van de gegevens opgenomen.
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8.2.1.

De fietsers

De fietsers die bij de dodehoekongevallen van 2006 en 2007 betrokken zijn
geweest zijn gevraagd om mee te doen aan het onderzoek. 33 slachtoffers
die volgens het politieregistratieformulier in het ziekenhuis waren
opgenomen zijn gevraagd om aan het onderzoek mee te werken. Hiervan
hebben er 21 toegezegd. Slechts 9 fietsers hebben het hun gezonden
enquéteformulier teruggestuurd. In totaal een respons van 27%. In de
Bijlage 4A wordt het enquéteformulier gegeven en in Bijlage 4B de
resultaten.

Vragen over de fietsrit die het slachtoffer maakte op het moment dat
hij/zij het ongeval kreeg

Twee derde van de respondenten (3) waren korter dan 10 minuten
onderweg ten tijde van het ongeval, de overige respondenten waren al
langer aan het fietsen. Een van de respondenten was een fietstocht aan het
maken en was al langer dan een halfuur onderweg. De helft van de
respondenten (4) waren van huis vertrokken en waren op weg naar huis (de
fietser die een fietstocht aan het maken was), de winkel, visite of de
sportschool. De overige ritten waren van het werk naar de winkel, van de
winkel naar visite, van een andere locatie naar visite, of reed weg van visite
(en weet niet meer waar hij/zij naar op weg was). De weerscondities waren
goed: daglicht, droog weer en geen harde wind. Geen enkele fietser was
aan het telefoneren of muziek aan het luisteren.

Vragen over de fiets waarop het slachtoffer reed
De meeste fietsers reden op hun eigen fiets (5 fietsers op een stadsfiets, de
overigen op een recreatiefiets, racefiets of mountainbike).

Vragen over de locatie van het ongeval

De meeste van de respondenten waren zeer bekend met de verkeerssituatie
ter plaatse (6), de overigen waren redelijk bekend (2) of redelijk onbekend
(1) met de situatie. De meeste fietsers (7) waren alleen aan het fietsen, 2
respondenten waren samen met een bekende onderweg. De aanwezigheid
van andere fietsers wisselde sterk in de gerapporteerde gevallen: in 3
gevallen geen fietsers, in 2 gevallen weinig fietsers en in 3 gevallen redelijk
wat tot veel fietsers. Alle slachtoffers wilden rechtdoor fietsen. Op het
moment van het ongeval reed een derde van de respondenten tussen het
overige verkeer, een derde op een aparte fietsstrook en een derde op een
fietspad. Van de 9 respondenten dachten 3 dat ze geen voorrang hadden.
Aan de hand van de pVv's zijn we nagegaan hoe dat zat. Eén geval was
duidelijk: de fietser had door rood gereden. In beide andere gevallen zaten
de fietsers fout: ze hadden wel degelijk voorrang daar ze rechtdoor wilden.

Vragen over het ongeval

De meeste fietsers rapporteren geen oogcontact gehad te hebben met de
chauffeur; de vrachtauto werd pas opgemerkt als het al te laat was. Factoren
die een rol hebben gespeeld in deze ongevallen zijn een onduidelijke of
onoverzichtelijke verkeersituatie, niet met de gedachten bij het verkeer zijn,
het niet kunnen zien waar de chauffeur naartoe wilde en geen oogcontact
gehad met de chauffeur. De meeste fietsers geven aan dat ze niet met iets
anders bezig waren voor het ongeval.

De meeste fietsers geven aan dat ze pas in de gaten hadden dat het mis
ging op het moment dat de vrachtauto "in de ooghoek opdoemde" of op het
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8.2.2.

De chauffeurs

moment dat hij/zij al aangereden was. Geen van de fietsers kon nog iets
doen om een aanrijding te voorkomen: één fietser vloog tegen de wagen op,
in twee gevallen ging het gewoon te snel en in één geval stond de fietser
klem tussen de vrachtwagen en een opgehoogd randje.

Vragen over na het ongeval

De verwondingen die opgelopen worden bij dit soort ongevallen zijn vrij
ernstig van aard: van verbrijzelde voeten of bekken, gebroken botten,
gekneusde ribben, voeten of benen tot een hersenschudding. Vier
respondenten hebben een lange periode in het ziekenhuis gelegen; deze
varieerde van 18 tot 280 dagen. De gevolgen zijn voor veel van deze
mensen erg groot: van niet goed meer kunnen lopen of sporten tot heel veel
pijn tijdens het zitten.

Aanbevelingen voor maatregelen

De fietsers geven aan dat er vooral goed opgelet moet worden door beide
partijen. Daarnaast zou het helpen als er meer verkeerslichten, rotondes en
fietspaden aangelegd worden. Ook bijvoorbeeld sensoren die fietsers in de
dode hoek van vrachtauto’s detecteren wordt door een respondent
genoemd.

Van de 53 chauffeurs die in 2006 en 2007 een dodehoekongeval met een
fietser hebben meegemaakt, zijn 37 chauffeurs schriftelijk uitgenodigd om
mee te doen aan het onderzoek. Van deze chauffeurs hebben er 11
toegestemd, waarvan er 9 het enquéteformulier daadwerkelijk ingevuld en
geretourneerd hebben; een respons van 30%. Vervolgens zijn 15 chauffeurs
benaderd om telefonisch een enquéte bij af te nemen. Hiermee stemden 10
in, een respons van 67%. Bij elkaar hebben 19 chauffeurs aan de enquéte
meegedaan; een totale respons van 51%. In Bijlage 5A is de enquéte
weergegeven en in Bijlage 5B de resultaten.

Vragen over de rit

Drie chauffeurs waren minder dan een uur onderweg geweest toen ze de
aanrijding hadden. Zij geven aan geen pauze gehouden te hebben. De
chauffeur die 1 a 2,5 uur had gereden had ook geen pauze gehouden. Van
de vier chauffeurs die tussen de 2,5 a 4,5 uur gereden hadden, heeft er één
geen pauze gehouden, terwijl deze om 6:00 uur was begonnen en rond
12:00 uur het ongeval kreeg. Een andere chauffeur, die aangeeft tussen de
6 en 9 uur onderweg te zijn geweest voordat het ongeval plaatsvond, heeft
ook geen pauze gehouden, dit omdat daar "niet echt tijd voor is". Wel
hielden hij en zijn bijrijder af en toe een rookpauze.

4 chauffeurs reden de route vaak, 2 redelijk vaak, 1 soms, 1 bijna nooit en 1
nooit.

Alleen bij de vrachtauto die tussen de 6 en 9 uur aan het rijden was, zat er
een bijrijder in de cabine. De chauffeur reed de bewuste route bijna nooit en
zijn bijrijder gaf de route aan. Alle andere chauffeurs reden alleen. Eén
chauffeur reed de route soms en werkte met een kaart, 1 chauffeur werkte
met een navigatiesysteem, en de rest wist de route ‘uit het hoofd’.

Het type ritten dat de chauffeurs gewoonlijk reden waren met name korte tot
middellange ritten in stedelijk gebied, of in zowel stedelijk en industrie- als
buitengebied.
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De weersomstandigheden waren in alle gevallen niet extreem: geen harde
wind of neerslag.

De chauffeurs hadden de volgende lading bij zich:

— Non-food 8
— Food 0
— Bouwmaterialen 3
— Vuilnis 1
— Oud papier 1
— Geen lading 2
— Geen opgave 4

(alleen trekker, hoogwerker)

Vragen over de vrachtauto

Van de respondenten reden er 12 in een vrachtauto met hoge cabine (en
dus met een hooggeplaatste voorruit), 5 respondenten reden in een lage
cabine en 2 in een bijzonder type cabine.

De meeste respondenten geven aan hun spiegels afgesteld te hebben
voordat ze die dag gingen rijden (12), 6 respondenten hebben dit niet
gedaan (waarvan 5 chauffeurs de enigen waren die in die vrachtauto’s
reden) en 1 respondent wist het niet meer.

Vragen over de ongevalslocatie

Van de vrachtwagenchauffeurs geven 3 aan redelijk onbekend te zijn met de
verkeerssituatie ter plaatse. Alle andere chauffeurs waren redelijk tot zeer
bekend.

Voor 13 chauffeurs waren de zichtomstandigheden voldoende om fietsers te
kunnen zien. Bij 4 chauffeurs was het zicht slecht, bijvoorbeeld vanwege een
plakkaat (ontheffing) dat rechts op de voorruit was geplakt, of onvoldoende
zicht op een het fietspad dat schuin wegliep van het kruispunt/de rotonde.

Vragen over het ongeval

De helft van de chauffeurs (10) geeft aan de fietsers helemaal niet gezien te
hebben. De overige chauffeurs zagen de fietsers aan komen rijden (3), pas
toen hij de fietser passeerde (2) of toen de fietser hem passeerde (4). De
redenen die chauffeurs geven voor het over het hoofd zien van de fietser is
in 2 gevallen de dode hoek veroorzaakt door de spiegel rechts. Voor 1
chauffeur is het nog steeds een raadsel waar de fietsers vandaan kwamen,
voor 2 was het omdat het fietspad van de kruising of rotonde weg liep
waardoor ze in een dode hoek kwamen, en 1 fietser reed door rood licht en
kwam daardoor onverwacht voor de vrachtauto uit.

Ook is aan de chauffeurs gevraagd wat een oorzakelijke factor bij het
ongeval zou kunnen zijn geweest. De belangrijkste factoren blijken het niet
kunnen zien van de fietser te zijn (9 respondenten), en daarbij geen oog-
contact hebben (8), het zicht dat belemmerd is door onder ander de spiegels
op de rechterbeugel (4) of een andere weggebruiker die zich vreemd
gedroeg waardoor de chauffeur werd afgeleid. Het gedrag van de fietser
wordt ook regelmatig als factor beschouwd: roekeloos gedrag, door rood
rijden of bijvoorbeeld met twee zware tassen aan het stuur rijden.

Eén chauffeur geeft aan bezig te zijn geweest met het zoeken naar waar hij
heen moest (adres op kaart), 4 chauffeurs geven aan bezig te zijn geweest
met het kijken in spiegels. Eén chauffeur geeft aan dat er veel kruisend
verkeer was (waar hij op moest letten) en een ander geeft aan "was met mijn
werk bezig".
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Vragen over na het ongeval

Van de chauffeurs geven er 8 aan dat er na het ongeval dingen zijn
veranderd in hun leven. Eén is met prepensioen gegaan. Een ander geeft
aan gespannen te zijn door de traumatische ervaring, het vonnis waartegen
hij in beroep is gegaan en bedreigingen van nabestaanden. Weer een ander
geeft aan minder zelfverzekerd te zijn en zich boos te maken over
gevaarlijke situaties. Ze vinden dat hiermee wel rekening mag worden
gehouden in het vonnis. Een aantal chauffeurs geeft aan angstig te zijn
tijdens het afslaan en daardoor alerter te zijn op dodehoeksituaties. Een
algehele tendens is dat de chauffeurs zouden willen dat de fietsers meer
eigen verantwoordelijkheid nemen. Ook zou een aantal graag zien dat
verkeerslichten apart voor fietsers worden ingesteld zodat fietsers en het
overige verkeer niet tegelijkertijd de weg over steken.

Vragen over veiligheid in het algemeen

Het aantal jaar dat de chauffeurs een vrachtautorijpbewijs bezitten loopt
uiteen van 7 tot 43 jaar met een gemiddelde van 20 jaar (SD = 11 jaar). Drie
chauffeurs hadden 1 tot 2 jaar voor het ongeval nog nascholing gehad. Alle
andere chauffeurs geven aan nooit nascholing te hebben gehad. De meeste
chauffeurs (17) geven aan dat ze voorafgaand aan het ongeval redelijk veel
tot veel rekening hielden met de dode hoek. De andere 2 deden dit bijna niet
of een beetje. Alle chauffeurs geven aan dat ze aandacht hebben besteed
aan de spiegelafstelling ten tijde van het ongeval. 12 van hen deden dit
zeker één keer per week, de 7 anderen altijd als er iemand anders in de
wagen had gereden.

De mate waarin er binnen het bedrijf aandacht werd besteed aan veiligheid
is in 13 gevallen weinig tot geen. 4 chauffeur geven aan dat er redelijk wat
tot veel aandacht aan werd besteed. Wanneer er veel tot heel veel aandacht
werd besteed bleek dit uit het aanbieden van cursussen en lessen en het
laten plaatsen van frontzichtcamera’s.

Suggesties voor maatregelen

Verschillende chauffeurs vinden dat fietsers duidelijk gemaakt moet worden
dat chauffeurs vanuit de cabine nooit alles kunnen zien. Verder wordt een
betere afstelling van verkeerslichten genoemd, een zijcamera rechts en een
verkleining van de ontheffing die op de voorruit moet worden geplakt. Ook
wordt genoemd dat fietsers achter de vrachtauto moeten blijven en dat
fietsers beter moeten opletten.

8.3. Case-controlonderzoek

De case-controlstudie houdt in dat de gegevens van de ongevallen uit de
pV's (de 'cases'; zie Paragraaf 8.1) zijn vergeleken met later uitgevoerde
controlewaarnemingen op de betreffende ongevalslocaties. Op hetzelfde
tijdstip van de dag als waarop het ongeval had plaatsgevonden is op de
ongevalslocaties informatie verzameld van fietsers en vrachtauto’s.
Wanneer de ongevalskenmerken uit de pv's erg verschillen van deze
controlewaarnemingen, is dit een indicatie dat deze kenmerken bij
dodehoekongevallen over- of juist ondervertegenwoordigd zijn.

We realiseren ons dat de ongevalslocaties een a twee jaar na het ongeval
zijn bezocht. Hoewel in de meeste gevallen niets aan het kruispunt of de
rotonde was veranderd, kan de verkeerssamenstelling natuurlijk wel erg
veranderd zijn. Uit de vergelijking met de pv's kunnen we dan ook niet meer
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dan een indicatie krijgen van onder- dan wel oververtegenwoordiging van
bepaalde ongevalskenmerken.

De feitelijke uitvoering van de controlestudie was als volgt. Gedurende een
halfuur voor en na het tijdstip van het ongeval destijds, is het aantal fietsers
en vrachtauto’s op de betreffende ongevalslocatie geteld en is een aantal
kenmerken van hen vastgesteld. Alleen die vrachtauto’s en fietsers zijn
geteld die dezelfde manoeuvres maakten als de manoeuvres van de
beschouwde ongevallen: een vrachtauto rechts afslaand en een fietser
rechtdoor gaand. Van vrachtauto’s is de beweging (stoppen of rijden), het
type, de hoogte van de cabine en de aanwezige typen spiegels genoteerd.
Van de fietsers de beweging, het geslacht, leeftijdsklasse, of ze alleen of in
een groep reden, of ze telefoneerden/naar muziek luisterden en of ze een
capuchon droegen (dit laatste lijkt van belang voor het al dan niet goed
kunnen waarnemen van de afslaande vrachtauto). In Bijlage 3 is het
telformulier weergegeven.

Alvorens de ongevalslocaties werden bezocht, is aan de desbetreffende
gemeenten gevraagd of er naar aanleiding van het dodehoekongeval
maatregelen waren getroffen.

Op 37 van de 53 locaties uit het pv-onderzoek zijn observaties verricht. Dit
was op alle locaties van de ongevallen uit 2006 (één locatie bestond
inmiddels niet meer), en van de ongevallen van 2007 alleen op de locaties in
de Randstad.

Op de 37 bezochte locaties kwamen op 3 locaties geen fietsers voorbij en
op 9 locaties geen vrachtauto’s.

In totaal zijn 1831 fietsers en 163 vrachtauto's geteld.

8.3.1. Vergelijking kenmerken fietsers

Bij de eerste vergelijking van de cases met de controlewaarnemingen gaat
het om de leeftijdsverdeling van fietsers (in acht klassen). Bedacht dient te
worden dat de leeftijd tijdens de schouwingen op de ongevalslocaties is
geschat en vervolgens aan een klasse toegedeeld; de klassepercentages bij
de controleobservaties in Tabel 8.5 bevatten dus een mate van onzekerheid.
Omdat het aantal fietsers per locatie erg verschilde (variérend van één
geobserveerde fietser tot een maximum van 143) is de leeftijdsverdeling per
ongevalslocatie eerst uitgedrukt in percentages. Vervolgens zijn deze
percentages over alle ongevalslocaties gemiddeld. Deze berekeningswijze
heeft als nadeel dat op locaties met zeer weinig fietsers sommige leeftijds-
klassen onevenredig zwaar zouden meewegen. Daarom zijn locaties met
minder dan 10 passerende fietsers uit de observaties weggelaten (5 van de
37 locaties).
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Leeftijdscategorieén % Fietsers betrokken bij % Passerende fietsers op
dodehoekongevallen ongevalslocaties

(pv-cases, N=53) (N=1822)

0-11 jaar 9% 3%
12-17 jaar 13% 14%
18-29 jaar 17% 19%
30-39 jaar 2% 19%
40-49 jaar 23% 18%
50-59 jaar 13% 15%
60-74 jaar 17% 10%
75+ 6% 2%
Totaal 100% 100%

Tabel 8.5. Leeftijdsklassen van fietsers in de pv-cases van 2006 en 2007 en
in de controlewaarnemingen op de ongevalslocaties in 2008. De leeftijden

van de fietsers op de ongevalslocaties zijn geschat.

Tabel 8.5 geeft een aanwijzing dat de volgende leeftijdscategorieén bij
dodehoekongevallen licht zijn oververtegenwoordigd: 0-11-jarigen, 40-49-
jarigen, 60-74-jarigen en 75 jaar en ouder (een onderlinge afwijking met ten
hoogste 7 procentpunten). Daarentegen zien we een behoorlijke onder-
vertegenwoordiging bij de 30-39-jarigen. In Paragraaf 8.1.1 is reeds de
geringe respons van het aantal ontvangen pv's in deze leeftijdsgroep aan de
orde geweest. Met een betere respons zou het aandeel van deze leeftijds-
groep 7% zijn geweest. Er blijft dus sprake van een behoorlijke
ondervertegenwoordiging van 30-39-jarige fietsslachtoffers.

Tabel 8.6 geeft de case-controlvergelijking van de verdeling naar geslacht
van fietsers. Vrouwen lijken in lichte mate oververtegenwoordigd te zijn bij
dodehoekongevallen. Echter, indien de respons bij de aangevraagde pv's
100% zou zijn geweest, zou het aandeel vrouwen binnen de geanalyseerde
pv's 53% hebben bedragen in plaats van 60%. Als we zo'n volledige respons
als maatstaf nemen, is zelfs sprake van een geringe ondervertegen-
woordiging van vrouwen bij ernstige dodehoekongevallen.

Geslacht % Fietsers betrokken bij % Passerende fietsers op
dodehoekongevallen ongevalslocaties

(pv-cases, N=53) (N=1822)

Man 40% 44%
Vrouw 60% 56%
Totaal 100% 100%

Tabel 8.6. Het geslacht van fietsers in de pv-cases van 2006 en 2007 en in
de controlewaarnemingen op de ongevalslocaties in 2008.
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8.3.2. Vergelijking kenmerken vrachtauto’s

Van de vrachtauto's zijn tijdens het controleonderzoek het type en de
afstand tot de onderkant van de voorruit geinventariseerd. Deze worden in
Tabel 8.7 vergeleken met die van dodehoekongevallen.

Type vrachtauto % Vrachtauto’s betrokken % Passerende vrachtauto’s
bij dodehoekongevallen op ongevalslocaties

(pv-cases, N=53) (N=163)

Vrachtauto (met aanhangwagen 57% 60%
Trekker (met oplegger) 19% 20%
Vrachtauto voor 13% 2%

containervervoer

Kipper, beton- en kraanwagen 8% 13%
Vuilnisauto 4% 3%
Totaal 100% 100%

Tabel 8.7. Het vrachtautotype in de pv-cases van 2006 en 2007 en in de
controlewaarnemingen op de ongevalslocaties in 2008.

Uit Tabel 8.7 blijkt dat de typen vrachtauto's betrokken bij dodehoek-
ongevallen een aardige weerspiegeling vormen van de typen die naderhand
op de ongevalslocaties zijn geinventariseerd. Alleen de vrachtauto voor het
vervoer van containers vormt een uitzondering. Deze komt in de cases van
de dodehoekongevallen meer voor dan op de ongevalslocaties.

De hoogte van de onderkant van de voorruit en zijruiten tot aan het
grondniveau is bepalend voor het directe zicht vanuit de cabine, en heeft
daarmee een belangrijk aandeel in de grootte van de dode hoek voor en
rechts naast de cabine (zie Bijlage 1). Naarmate de voorruit lager is, is de
dode hoek geringer.

Bij de dodehoekongevallen is de voorruithoogte van de vrachtauto bepaald
aan de hand van foto’s van de vrachtauto die bij de pv’s aanwezig waren. Dit
was bij 22 vrachtauto’s het geval. In 18 gevallen kon de hoogte worden
bepaald aan de hand van het merk en type vrachtauto. Aangezien de hoogte
tot de onderkant van de voorruit bij hetzelfde merk en type kan variéren, is
hier sprake van een benadering. Van de overige 13 vrachtauto’s waren merk
en type vrachtauto niet bekend.

Bij de observaties van vrachtauto’s op de ongevalslocaties is de
voorruithoogte geschat in termen van 'laag' en 'hoog'. Laag was ongeveer
1,50 a 1,60 m en lager; hoog was daarboven. De voorruithoogte is van 163
vrachtauto’s op 28 locaties geschat.
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Hoogte onderzijde voorruit % Vrachtauto’s betrokken | % Passerende vrachtauto’s
bij dodehoekongevallen op ongevalslocaties

(pv-cases, N=40) (N=163)

Hoog (> 1,5a 1,6 m) 98% 70%
Laag (<1,5a1,6 m) 2% 30%
Totaal 100% 100%

Tabel 8.8. De hoogte van de onderzijde van de voorruit tot aan het wegdek
bij vrachtauto’s in de pv-cases van 2006 en 2007 en in de controlewaar-
nemingen op de ongevalslocaties in 2008.

Hoewel bij de controleobservaties de voorruithoogten van langsrijdende
vrachtauto’s zijn geschat, geeft Tabel 8.8 een duidelijke indicatie dat
vrachtauto’s met een hoge voorruithoogte zijn oververtegenwoordigd bij
dodehoekongevallen.

8.3.3. Vergelijking kenmerken stilstand of rijden van vrachtauto’s en fietsers

We vergelijken eerst de bewegingen van vrachtauto’s. Nagegaan is of in de
ongevalssituaties meer vrachtauto’s vanuit stilstand zijn gaan rijden dan
tijdens de observaties in de controlestudie. De cijfers in Tabel 8.9 geven een
aanwijzing dat op VRI-locaties vrachtauto’s bij dodehoekongevallen wat
vaker vanuit stilstand zijn gaan rijden (72 tegen 56%). Op de locaties zonder
VRI lijken vrachtauto’s bij dodehoekongevallen juist wat minder vaker stil te
hebben gestaan dan in de controlesituatie.

Locaties met VRI Locaties zonder VRI

Bewedin % Vrachtauto’s % Passerende % Vrachtauto’s % Passerende
ging betrokken bij | vrachtauto’s op betrokken bij | vrachtauto’s op

vrachtauto . .
dodehoek- | ongevalslocaties dodehoek- | ongevalslocaties
ongevallen (N=86) ongevallen (N=77)

(pv-cases N=22) (pv-cases N=31)

Vanuit stilstand 72% 56% 23% 39%
Rijdend 28% 44% 7% 61%
Totaal 100% 100% 100% 100%

Tabel 8.9. De aanwezigheid van VRI en de beweging van vrachtauto’s in de
pv-cases van 2006 en 2007 en in de controlewaarnemingen op de ongevals-
locaties in 2008.

8.3.4.  Aparte kenmerken van fietsers en vrachtauto’s op de ongevalslocaties

In de controlewaarnemingen zijn nog diverse overige kenmerken
geinventariseerd van zowel fietsers als vrachtauto’s. Deze kunnen niet
worden vergeleken met de kenmerken van dodehoekongevallen, omdat
deze niet bekend zijn uit de pv's.

We geven eerst een overzicht met enkele kenmerken van fietsers met een
onderverdeling naar geslacht (Tabel 8.10). Er blijkt weinig verschil in deze
kenmerken tussen mannen en vrouwen c.q. jongens en meisjes. Er wordt
vrij veel alleen gereden (85%) en attributen die van invloed zouden kunnen
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zZijn op het rijgedrag (telefoon/i-pod, capuchon) komen niet veel voor
(maximaal 4%).

Kenmerk Man Vrouw Totaal

Alleen / in een groep

alleen 86% 84% 85%

in een groep 14% 16% 15%
Muziek / telefoneren

ja 3% 3% 3%

nee 92% 94% 93%

niet genoteerd 5% 3% 4%
Dragen capuchon

ja 4% 3% 3%

nee 96% 97% 97%
Totaal 100% (N=803) 100% (N=1019) 100% (N=1822)

Tabel 8.10. Aparte kenmerken van fietsers in de controlewaarnemingen,
verdeeld naar geslacht.

Op de ongevalslocaties rijden mannen wat vaker door rood dan vrouwen, zo
blijkt uit Tabel 8.11. Voor alle fietsers werd bij 13% roodlichtnegatie
vastgesteld.

Fietser door rood Man Vrouw Totaal
Ja 17% 10% 13%
Nee 83% 90% 87%
Totaal 100% (N=544) 100% (N=704) 100% (N=1248)

Tabel 8.11. Roodlichtnegatie door fietsers in de controlewaarnemingen,
verdeeld naar geslacht.

De extra kenmerken die van vrachtauto’s zijn geinventariseerd hebben
betrekking op spiegels en door rood rijden. De dodehoekspiegel die verplicht
werd in 2003, mocht zowel rechtsvoor onder de voorruit worden geplaatst
als op de beugel aan de rechterzijde. Uit de inventarisatie in de eerste helft
van 2008 op de ongevalslocaties (zie Tabel 8.12) bleek 40% van de
gepasseerde vrachtauto's dit type spiegel voor de voorruit te hebben. De
voorzichtspiegel (plaatsing rechts boven de voorruit) werd in 2007 verplicht
voor nieuwe vrachtauto's. Uit de inventarisatie blijkt dat inmiddels 17% van
de vrachtauto's hiermee is uitgerust. Of de passerende vrachtauto's met een
voorzichtcamera waren uitgerust is niet geinventariseerd.

Type spiegel Aanwezigheid
Dodehoekspiegel (voor de voorruit) 40%
Voorzichtspiegel (rechts boven de voorruit) 17%
Overige typen spiegels 43%
Totaal 100% (N=163)

Tabel 8.12. Aanwezigheid van bijzondere typen spiegels op vrachtauto's in
de controlewaarnemingen.
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Ook bij vrachtauto’s is vastgesteld of ze op de ongevalslocaties al dan niet
door rood reden. Uit Tabel 8.13 blijkt een roodlichtnegatie door 3% van de

vrachtautochauffeurs.
Vrachtauto door rood Percentage
Ja 3%
Nee 97%
Totaal 100% (N=86)

Tabel 8.13. Roodlichtnegatie door vrachtauto's in de controlewaarnemingen.

8.3.5.  Door gemeenten getroffen maatregelen op de ongevalslocaties

Aan betreffende gemeenten is gevraagd of er naar aanleiding van het

dodehoekongeval maatregelen waren getroffen op de ongevalslocatie. Dit

bleek het geval op 5 van de 52 locaties (één locatie bestond inmiddels niet

meer). De volgende maatregelen waren getroffen:

— waarschuwingsbord voor fietsers geplaatst;

— verkeersspiegel onder verkeerslichten, stopstreep voor auto's 4 m naar
achteren, verhoogde (gele) afscheiding van de fietsstrook;

— aparte verkeerslichten voor fietsers.

Sommige gemeenten geven aan de wijziging van het kruispunt of de rotonde
mee te nemen bij een volgende onderhoudsbeurt.

8.4. Discussie en conclusies
8.4.1.  Analyse processen-verbaal

In 2006 en 2007 vielen veel slachtoffers op vrijliggende fietspaden (aandeel
42%) waarvan ongeveer de helft op een kruispunt met VRI. De rest van de
slachtoffers viel op een fietsstrook (28%) of op de rijpaan (30%). Dat de
meeste slachtoffers op vrijliggende fietspaden werden aangereden duidt niet
direct op de gevaarzetting van deze paden. Immers, er kunnen veel meer
vrijliggende fietspaden zijn dan 'geen fietspad' of 'fietsstrook'. Daar komt nog
bij dat vrijliggende fietspaden vaak op de drukkere locaties liggen, met dus
meer kansen op conflicten. Verder gaat het om fietspaden die dicht bij de
rijpaan van de vrachtauto liggen. Het verloop van deze fietspadongevallen
zal daarom niet veel verschillen met dat van ongevallen op fietsstroken of de
rijpaan.

Ruim 40% van de slachtoffers (22) viel op een kruispunt met verkeersregel-
installatie (VRI) waarvan 4 met een aparte groenfase voor de fietser. In één
geval heeft de chauffeur het rode licht genegeerd en in de 3 andere gevallen
de fietser. Ook op een VRI-kruispunt met een voorstart voor de fietser is een
slachtoffer gevallen. Deze cijfers geven niet aan dat deze voorzieningen niet
helpen om het aantal dodehoekongevallen te reduceren (daarvoor zouden
expositiegegevens beschikbaar moeten zijn), maar de indicatie is dat deze
oplossingen niet afdoende zijn.

Het moeten stilstaan van een vrachtauto op een kruispunt met VRI leidt tot
veel dodehoekongevallen. Bij kruispunten zonder VRI vallen juist veel
ongevallen vanuit een rijJdende situatie.
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In verklaringen van chauffeurs komt vaak voor dat ze fietsers niet gezien
hebben, of dat ze de voor hen zichtbaar aanwezige fietsers voorlieten,
waarbij het slachtoffer in een later stadium dus over het hoofd werd gezien.
Uit de analyses van het Openbaar Ministerie van pv's uit 2006 blijkt ook een
hoog aandeel fietsers die de vrachtauto van achteren naderden en rechtdoor
wilden (OM, 2008).

Door de vaak ernstige afloop van een dodehoekongevallen zijn er minder
verklaringen van betrokken fietsers. Uit een derde van de verklaringen van
fietsers blijkt dat ze voornamelijk op het (groene) verkeerslicht letten.

De meeste fietsers worden door de voorzijde van de vrachtauto getroffen
(62%). De rest van de aanrijdingen door zijkant van de vrachtauto (21%) of
de zijkant van een aanhangwagen of oplegger (17%).

De frontbotsingen zijn het ernstigst: van de 19 doden kwamen er 15 om bij
een aanrijding met het front en 4 met de zijkant.

Voorlichtingscampagnes blijken terecht veel nadruk te leggen op het
regelmatig afstellen van de spiegels. Bij 19 van de 53 dodehoekongevallen
is de spiegelafstelling door de politie gecontroleerd en daarbij bleek dat in 7
gevallen een onjuiste afstelling had bijgedragen aan het ontstaan van het
ongeval.

Bij 2 andere ongevallen stelde de politie vast dat het zicht van de chauffeurs
werd beperkt door spullen op het dashboard. Ook uit het pv-onderzoek van
het OM (2008) blijkt zichtbeperking door objecten in de cabine redelijk vaak
voor te komen (bij ongeveer 10% van de ongevallen binnen de bebouwde
kom).

8.4.2. Vragenlijstonderzoek onder fietsslachtoffers en chauffeurs

De respons onder fietsslachtoffers en chauffeurs is 30%; weliswaar een
vergelijkbare respons met normale enquétes, maar van direct betrokkenen
bij een ongeval werd toch een hogere respons verwacht.

Van de negen fietsers die na het ongeval naar een ziekenhuis zijn vervoerd,
kon het volgende worden opgetekend. Factoren die volgens de fietsers een
rol bij het ontstaan van het ongeval hebben gespeeld zijn een onduidelijke of
onoverzichtelijke verkeerssituatie, de gedachten niet bij het verkeer hebben,
het niet kunnen zien waar de chauffeur naartoe wilde, en geen oogcontact
met de chauffeur. In één geval was de fietser door rood gereden.

De meeste fietsers geven aan dat ze pas in de gaten hadden dat het
misging op het moment dat de vrachtauto "in de ooghoek opdoemde" of pas
toen ze werden aangereden.

De helft van de negentien chauffeurs die de vragenlijst hebben terug-
gestuurd geeft aan de fietser helemaal niet gezien te hebben. De belang-
rijkste oorzaken van het ontstaan van het ongeval noemen ze het niet
kunnen zien van de fietser, geen oogcontact, zicht belemmerd door spiegels
op de rechterbeugel, en roekeloos gedrag van de fietser. Twee chauffeurs
wijten het aan eigen gedrag.

Sommige van de chauffeurs zijn gefrustreerd: ze deden hun best om zo
goed mogelijk op te letten, maar ze kunnen nou eenmaal niet alles zien, en
krijgen toch de schuld van het ongeval. Zij zijn van mening dat fietsers zich
meer bewust zouden moeten zijn van het beperkte zicht van de chauffeurs
en dat ze daar best rekening mee mogen houden.
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Uit de vragenlijsten blijkt dat de gevolgen van dodehoekongevallen erg groot
zijn. De slachtoffers houden er vaak langdurig fysieke klachten aan over en
de chauffeurs worden er emotioneel mee belast (onzekerheid bij het afslaan,
omgang met slachtoffers, rechtszaken en dergelijke).

Uit deze analyse kan geconcludeerd worden dat het zicht van de chauffeur
zeer belangrijk is. Het is hun verantwoordelijkheid om fietsers te zien. Die
verantwoordelijkheid kunnen ze niet bij fietsers leggen. Chauffeurs moeten
zich meer bewust worden van de risico’s en hun eigen rol daarin.

Aan de andere kant moeten fietsers zich ook meer bewust worden van de
gevaarzetting van het aanwezige vrachtverkeer, met name van afslaand
vrachtverkeer, en er rekening mee houden dat vrachtautochauffeurs ze niet
hebben gezien.

8.4.3. Case-controlonderzoek

Met het oog op een case-controlonderzoek zijn een a twee jaar na het
ongeval de ongevalslocaties uit de pv's bezocht voor controlewaarnemingen.
Bij diepteonderzoek gebeurt dit binnen een paar dagen. Na een of twee jaar
kan de verkeerssamenstelling veranderd zijn. Uit de vergelijking van de pv's
met de controlewaarnemingen kunnen we dan ook niet meer dan een
indicatie krijgen van onder- dan wel oververtegenwoordiging van bepaalde
ongevalskenmerken.

De case-controlstudie geeft de volgende indicaties:

— Mannen noch vrouwen zijn oververtegenwoordigd bij dodehoek-
ongevallen.

— 0-11-jarigen zijn enigszins oververtegenwoordigd, en 30-39-jarigen zijn
behoorlijk ondervertegenwoordigd bij dodehoekongevallen.

— Vrachtauto's voor het vervoer van containers zijn oververtegenwoordigd
bij de dodehoekongevallen.

— Vrachtauto’s met een hoge voorruithoogte zijn eveneens oververtegen-
woordigd bij dodehoekongevallen.

De controlewaarnemingen hebben verder nog de volgende feiten
opgeleverd die het inzicht in het gedrag van verkeersdeelnemers op
ongevalslocaties vergroten:

— Fietsers rijden vrij veel alleen (85%); telefoon- en i-podgebruik komt bij
3% van de fietsers voor; 3% van de fietsers draagt een capuchon.

— Mannelijke fietsers rijden vaker door rood dan vrouwen (resp. 17 en
10%). De roodlichtnegatie door vrachtautochauffeurs is 3%.

— De voorzichtspiegel die sinds 2007 verplicht is voor nieuwe vrachtauto's,
is op 17% van de vrachtauto's aanwezig. De aanwezigheid van een
voorzichtsysteem zal in de praktijk wat hoger zijn, omdat voorzicht-
camera's niet zijn geteld; vanwege de kleine afmetingen van zo'n camera
is dit tijdens een dergelijk onderzoek ook niet mogelijk.
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9.

9.1.

9.2.

9.21.

Interviews over kennis en gedrag van fietsers

Methoden

Resultaten

Om te achterhalen wat de fietsers weten van de dode hoek zijn ruim 100
fietsers ondervraagd over hun kennis van de dode hoek van vrachtauto’s, de
manier waarop ze zich opstellen in situaties waarin een (vracht-)auto rechts
af wil slaan waar ze zelf rechtdoor fietsen, en waarop ze letten in de
hierboven beschreven situatie. In dit hoofdstuk worden de belangrijkste
punten van het onderzoek besproken. Voor de overige details wordt naar
Bijlage 6B in het bijlagenrapport verwezen.

Een enquéte is op straat afgenomen onder 102 mensen die regelmatig
fietsen. Er is sprake van een gestratificeerde steekproef: ongeveer de helft
van de respondenten was mannelijk, de andere helft vrouwelijk en de
respondenten waren allen ouder dan 18 jaar, en gelijk verdeeld over de
leeftijdscategorieén (18-29, 30-39, 40-49, 50-59, 60+).

De enquéte (zie Bjjlage 6A) bestond uit de volgende onderdelen:

— een aantal algemene vragen over leeftijd, geslacht, type fiets waarop de
respondent meestal rijdt, en de regelmaat waarmee hij fietst;

— een aantal vragen waarin situaties voorgelegd werden waarbij een fietser
op een kruispunt rechtdoor wil rijden en een personenauto, vrachtauto of
bus rechts af wil slaan. Gevraagd werd waar de fietser zich op zou stellen
en waar hij op zou letten in de getekende situatie;

— een aantal meerkeuzevragen naar het fietsgedrag van de respondent en
het gevoel van veiligheid dat hij heeft op de weg;

— een aantal vragen over de kennis van de dode hoek bij de respondent,
met onder andere het verzoek om in een figuur te tekenen waar de dode
hoek zich bevindt;

— ter afsluiting een aantal open vragen over mogelijke oplossingen voor de
dodehoekproblematiek.

Het merendeel van de respondenten zit dagelijks of meer dan een keer per
week op de fiets en rijdt op een stadsfiets (ruim 90%).

Gedrag in het verkeer

De situatie die in deze enquéte als uitgangspunt is genomen betreft een
vrachtauto die rechts af wil slaan op een kruispunt met verkeerslichten. De
fietser wil rechtdoor rijden. Een voorbeeld van een gebruikte situatietekening
is te zien in Afbeelding 9.1. Deze situatie werd door twee factoren
gevarieerd: het type voertuig dat rechts af wil slaan en de verkeerssituatie.
Het voertuig kon een personenauto, bus of vrachtauto zijn; de verkeers-
situatie kon een weg zonder fietsstrook (fietser rijdt op de rijpaan), met
fietsstrook, of met fietsstrook en OFOS (Opgeblazen Fietsopstelstrook) zijn.
Ook is een extra situatie toegevoegd met een links afslaande vrachtauto op
een rijbaan met fietsstrook en OFOS.

De fietser heeft per situatie aangegeven waar hij zich zou opstellen.
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Afbeelding 9.1. De situatie waarbij een fietsstrook met OFOS aanwezig is
met een rechts afslaande vrachtauto.

In Afbeelding 9.2 zijn de gedragingen weergegeven die de respondenten
rapporteren voor de situaties met een vrachtauto. Te zien is dat er een
verschil tussen de situatie met en zonder OFOS is. Als er geen OFOS
aanwezig is, stellen de meeste fietsers zich rechts naast de cabine van de
vrachtauto op. Voor de situatie zonder fietsstrook en met fietsstrook zijn dit
respectievelijk 70,6% en 78,2% van de respondenten. Daarnaast is er een
behoorlijk aantal fietsers dat zich achter de vrachtauto opstelt: resp. 23,5%
en 17,8%. Tussen deze condities met en zonder fietsstrook zijn de
verschillen in de opstelling van fietsers niet significant (Fisher's Exact Test =
2,860, p = 0,397). Als er een OFOS aanwezig is, dan gaan de meeste
fietsers ook daadwerkelijk in dit gebied staan: voor de vrachtauto, dan wel
rechtsvoor. In de gevallen dat de vrachtauto rechts af wil slaan, gaan meer
fietsers voor de vrachtauto staan dan in het geval dat de vrachtauto links wil
afslaan. Het verschil tussen de situaties met alleen een fietsstrook en een
fietsstrook met OFOS is wel significant (Fisher's Exact Test = 228,875, p <
0,001), evenals tussen de links en rechts afslaande vrachtauto op een weg
met OFOS (Fisher’s Exact Test = 33,904, p < 0,001).
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Afbeelding 9.2. De plaats waar fietsers zich zeggen op te stellen voor een
kruispunt met een rechts afslaande vrachtauto (de laatste kolom betreft een
links afslaande vrachtauto).

Het (gerapporteerde) gedrag van fietsers in de nabijheid van een vrachtauto
is vergeleken met het (gerapporteerde) gedrag van de fietser in de nabijheid
van een bus of personenauto. Deze gegevens zijn weergegeven in de
onderstaande afbeeldingen, opgesplitst naar verkeerssituatie. Afbeelding 9.3
toont het gerapporteerde opstelgedrag (vanaf nu gedrag genoemd) van de
fietser als hij zich op de rijpaan bevindt. In deze situatie is er geen verschil
gevonden tussen het gedrag bij een vrachtauto en een bus (Fisher’'s Exact
Test = 1,778, p = 0,656) maar wel een verschil in het gedrag bij een
vrachtauto en een personenauto (Fisher's Exact Test = 28,374, p < 0,001).
Het verschil uit zich met name in het feit dat er maar een enkele fietser zich
achter een personenauto zal opstellen in deze conditie (2,9% achter een
personenauto, 23,5% achter een vrachtauto) en meer fietsers rechts naast
de voorkant van de personenauto zullen stoppen dan naast een vrachtauto
(resp. 95,1% en 70,6%).

100% T

90% -

80% -

70% A

[
o
7] OAnders
- 0,
g 60% [0 Achter voertuig
Py o M Langs flank
> 50% O Naast voorkant
] O Rechts voor cabine
3 40% - I Voor cabine
)
& 30%

20% -

10%

0% FFFT
Vrachtauto Bus Auto

Afbeelding 9.3. De plaats waar fietsers zich zeggen op te stellen als ze zich
op de rijbaan bevinden tezamen met een vrachtauto, bus of personenauto.
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In de verkeerssituatie met fietsstrook is gevonden dat fietsers zich anders
opstellen bij een vrachtauto dan bij een bus of personenauto (resp. Fisher’s
Exact Test = 9,426, p < 0,015 en Fisher’s Exact Test = 16,277, p < 0,001).
Het verschil zit, ook in deze verkeerssituatie, met name in het feit dat er
meer fietsers zich achter een vrachtauto op zullen stellen dan achter een
bus of personenauto (resp. 17,8%, 4,9% en 2%) en relatief minder fietsers
rechts naast de cabine van de vrachtauto gaan staan (resp. 78,2%, 90,2%
en 96%). De data voor de verkeersituatie met fietsstrook zijn weergegeven
in Afbeelding 9.4.
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Afbeelding 9.4. De plaats waar fietsers zich zeggen op te stellen als ze zich
op een fietsstrook bevinden naast een rijstrook met een vrachtauto, bus of
personenauto.

De gegevens voor de situatie met een fietsstrook met OFOS zijn
weergegeven in Afbeelding 9.5.
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Afbeelding 9.5. De plaats waar fietsers zich zeggen op te stellen als ze zich
op een fietsstrook bevinden met een OFOS, terwijl zich op de rijstrook een
vrachtauto, bus of personenauto bevindft.
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Voor de situatie met fietsstrook met OFOS zijn er geen significante
verschillen gevonden tussen het gedrag van de fietsers ten opzichte van de
verschillende voertuigen (vrachtauto versus personenauto: Fisher’'s Exact
Test = 2,536, p = 0,708; vrachtauto versus bus: Fisher’'s Exact Test = 1,179,
p = 0,946).

Waar letten fietsers op in de hierboven beschreven situaties? Met open
vragen is bij elke situatie die hierboven beschreven is, gevraagd waar de
respondenten op letten. Veel fietsers letten in alle situaties op het overige
verkeer. Daarnaast letten veel fietsers op de beweging van het voertuig
(tenminste als er geen OFOS aanwezig is, want dan staan de meeste
fietsers voor het voertuig). lets minder dan 20% van de respondenten
probeert oogcontact met de chauffeur te krijgen. Bij een vrachtauto in de
situatie met fietsers op de rijbaan is dit 17,6%, met fietsers op de fietsstrook
20,6%, met aanwezigheid van een fietsstrook met OFOS en een rechts
afslaande vrachtauto 9,8%, en met een fietsstrook, OFOS en een links
afslaande vrachtauto 3%. Aan de respondenten is ook een extra situatie
voorgelegd met de vraag waarop ze zouden letten. Het betreft de situatie
waarin de fietser op een vrijliggend fietspad rechtdoor rijdt. Een vrachtauto
wil rechts afslaan. De fietser heeft voorrang en dit is aangegeven door
haaientanden op de weg. In deze situatie zoekt 30,7% van de respondenten
oogcontact met de chauffeur.

Verder geeft ongeveer 30% van de fietsers op de rijpaan voorrang aan een
rechts afslaand voertuig. Fietsers op een fietsstrook zullen minder vaak
voorrang geven aan een bus of personenauto dan aan een vrachtauto. Dit
zou te maken kunnen hebben met het feit dat fietsers het gedrag van een
buschauffeur over het algemeen als veiliger inschatten dan het gedrag van
een vrachtautochauffeur (57,4% vindt het gedrag van een buschauffeur
veilig tot heel erg veilig, tegenover 38,6% bij de vrachtautochauffeur). Dit zijn
echter beschrijvingen waar geen statistische test op uitgevoerd is. De
frequentietabellen zijn te vinden in Bijlage 6B.

9.2.2. Kennis dode hoek

Allereerst is het goed om te kunnen melden dat 98% van de fietsers zich
bewust is van het bestaan van een dode hoek bij vrachtauto’s. 88% van de
ondervraagden houdt ook redelijk tot heel veel rekening met de dode hoek
als ze aan het fietsen zijn. Hierbij is er weinig verschil tussen mannen en
vrouwen. Men is zich dus bewust van het gevaar, terwijl het merendeel van
de ondervraagden vrijwel nooit (49,5%) of niet zo vaak (32,3%) een
gevaarlijke dodehoeksituatie heeft meegemaakt.

De respondenten is gevraagd om op een grid rond een vrachtauto (zie
Afbeelding 9.6, maar dan een 'leeg' grid met alleen een vrachtauto) te
tekenen waar volgens hen de dode hoek zich bevindt rond de vrachtauto.
Voor de analyse van deze resultaten is een sjabloon gemaakt met daarin
vier zones die tezamen de dode hoek van de vrachtauto vormen (voor,
rechts en achter de vrachtauto; de hoeken die met name van belang zijn
voor fietsers) en vier zones die tezamen het gebied vormen waar een fietser
wel zichtbaar is voor de chauffeur. Deze zones zijn afgebeeld in Afbeelding
9.6. Deze tekening is gebaseerd op de Nederlandse wetgeving van 2003.
Echter vanaf januari 2007 is het voor nieuwe vrachtauto’s verplicht om een
voorzichtspiegel te hebben en een grotere trottoirspiegel. Hierdoor is de
dode hoek bij nieuwe vrachtauto’s kleiner dan bij oude vrachtauto’s.
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Afbeelding 9.6. De zones 1 t/m 4 vormen tezamen de dode hoek (voor,
rechts en achter de vrachtauto); als de spiegels goed afgesteld staan zijn
fietsers te zien in de zones 5, 6, 11 en 12. De zones 7 t/m 10 (niet
afgebeeld) bevinden zich aan de linkerzijde van de vrachtauto.
Respondenten werd uitgelegd dat het hier een trekker met oplegger betreft.

Berekend is in hoeveel van deze zones minimaal één hokje is aangekruist.
In Tabel 9.1 is aangegeven hoeveel respondenten (delen van) de juiste en
onjuiste zones hebben aangegeven als dode hoek. Het blijkt dat 48% van de
respondenten geen enkel hokje binnen de dode hoek heeft aangekruist. Van
de respondenten die minimaal 1 zone heeft aangekruist, heeft het meren-
deel maar één zone aangegeven. Niemand van de respondenten heeft alle
zones als dode hoek erkend. Daarbij komt dat 96,1% van de respondenten
een zone onterecht als deel van de dode hoek heeft bestempeld.

0 Minimaal 1 1 2 3 4
Echte dode hoek 48,0% 52,0% 31,4% 11,8% 8,8% 0,0%
Geen dode hoek 3,9% 96,1% 36,3% 46,1% 12,7% 1,0%

Tabel 9.1. Het percentage van het aantal respondenten dat 0, minimaal 1, 1,
2, 3, of 4 gebieden binnen of buiten de dode hoek heeft aangegeven als
dode hoek.

We hebben de respondenten ook gevraagd naar de mate van zekerheid die
ze voelen over hun inschatting: 48,5 % van de respondenten was helemaal
niet zeker of niet zo zeker van zijn inschatting, 43,6 % was redelijk of heel
zeker van zijn inschatting van de dode hoek. De overige 7,9% heeft
'neutraal’ of 'niet van toepassing' als antwoord gegeven.

Het is interessant om te bekijken welke delen van de dode hoek goed of
minder goed bekend zijn bij de fietsers. In Tabel 9.2 is weergegeven hoeveel
respondenten de verschillende zones van de dode hoek terecht hebben
gemarkeerd als dode hoek. Hieruit blijkt dat de zone rechts voor de
vrachtauto (zone 2) het meest bekend is bij de fietsers; 33% van de
respondenten heeft deze zone aangekruist. De zone voor de vrachtauto is
door 15,7% van de respondenten als dode hoek herkend. Het gebied schuin
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rechts achter de cabine werd het minst vaak aangekruist (8,8%). Als we
kijken naar de zekerheid van die respondenten over hun juiste keuze, zien
we dat 51,5 — 62,5% van de respondenten hier redelijk tot heel zeker over
was. Dit is iets meer dan gezien over de gehele groep (43,6%).

Nr. Zone Percentage Percentage redelijk /
respondenten dat de heel zeker van
zone terecht als dode inschatting

hoek herkent
1 Voor vrachtauto 15,7% 62,5%
2 Rechts voor vrachtauto 33,0% 51,5%
3 Schuin rechts achter cabine 8,8% 62,5%
4 Achter vrachtauto 23,5% 52,2%
Nr. Zone Percentage Percentage redelijk /
respondenten dat de heel zeker van
zone terecht als geen inschatting

dode hoek herkent
5 Direct rechts naast de cabine 28,4% 33,3%
6 Direct rechts naast de flank 27,5% 43,3%
11 Schuin rechtsachter 78,4% 48,5%
12 Ruim rechts naast de cabine 95,1% 43,8%

Tabel 9.2. Het percentage fietsers dat de zones van de dode hoek (zie
Afbeelding 9.6) terecht als dode hoek heeft aangekruist (zone 1-4). Ook is
gegeven hoeveel procent van deze fietsers redelijk tot zeer zeker is van
deze (juiste) inschatting. Hetzelfde is weergegeven voor de zones die geen
dode hoek zijn.

De zones die geen dode hoek zijn (en zich rechts van de vrachtauto
bevinden) kunnen we aan de hand van de gegevens van de afbeelding
indelen in twee groepen. De zones direct naast het voertuig worden door
minder dan 30% van de respondenten terecht niet aangekruist als dode
hoek. Het blijkt dus dat meer dan 70% van de respondenten denkt dat ze
hier niet door de chauffeur gezien zullen worden. De zones verder van het
voertuig af worden minder vaak als dode hoek bestempeld. Rond de 40%
van de respondenten die deze zones terecht niet aangekruist hebben, zijn
zeker van hun inschatting van de dode hoek.

Omgaan met dode hoek

In een open vraag is aan de respondenten gevraagd hoe ze omgaan met de
dode hoek. De volgende antwoorden zijn hierop gegeven (meerdere
antwoorden waren mogelijk per respondent):

— |k ben alert tijdens het fietsen 37,3%
— |k stel me niet op in de dode hoek 32,4%
— |k laat de vrachtauto voorgaan 32,4%
— Ik stel me niet in de buurt van een vrachtauto op 24,5%
— |k zoek contact met de chauffeur 17,6%
— Ik fiets snel weg voordat de chauffeur gestart is 2,0%
— Niets of niet zo veel 4,9%
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9.24.

9.3.

Suggesties voor oplossingen

Ter afsluiting van de vragenlijst is gevraagd of de respondent suggesties
heeft waarmee het dodehoekprobleem verholpen zou kunnen worden.
Educatie of voorlichting van de fietsers wordt het meest genoemd (17
respondenten gaven dit aan). Overige suggesties waren onder andere goed
uitkijken (7 respondenten), camera’s verplichten, gescheiden fietspaden, en
lagere ramen in vrachtauto’s (elk 5 respondenten).

Discussie en conclusies

Dit hoofdstuk bevat een analyse van interviews met fietsers over onder
andere hun gedrag in bepaalde verkeerssituaties. Aangezien het om een
zelfrapportage gaat, kan er dus sprake zijn geweest van sociaal wenselijke
antwoorden of van een verkeerde inschatting van het eigen gedrag.
Ongeveer 70% van de fietsers die op de rijbaan of fietsstrook rijden, stelt
zich bij een verkeerslicht rechts naast de cabine van de vrachtauto op.
Ongeveer 20% stelt zich achter de vrachtauto op en geeft daarmee de
vrachtauto voorrang.

Fietsers stellen zich bij verkeerslichten over het algemeen niet anders op bij
een bus dan bij een vrachtauto. Het enige verschil is de opstelling op een
fietsstrook; dan zeggen fietsers bij een bus wat vaker naast de bus en bij
een vrachtauto wat vaker erachter te staan. Dit reflecteert het feit dat de
fietsers zich veiliger voelen in de nabijheid van een bus dan in de nabijheid
van een vrachtauto. Bij een fietsstrook met een OFOS (Opgeblazen
Fietsopstelstrook) die zich over de gehele rijstrookbreedte voor de
stopstreep bevindt, stelt 95% van de fietsers zich voor of rechts voor de
vrachtauto op.

Ongeveer 20% van de fietsers probeert oogcontact met de chauffeur te
krijgen. In de voorlichting voor fietsers wordt hier ook op gewezen: "als jij de
chauffeur kan zien, dan kan hij jou ook zien".

Bijna alle ondervraagden (98%) waren zich bewust van het bestaan van een
dode hoek. Alleen wist het grootste deel van de ondervraagden niet waar de
dode hoek precies zit. Twee derde van de ondervraagden weet niet dat er
een dode hoek zit rechts voor de vrachtauto. En vijf zesde deel weet niet dat
direct voor de vrachtauto zich de tweede dode hoek bevindt.

Van de zone direct naast de cabine, weet slechts een derde dat de
chauffeur hen daar met de trottoirspiegel kan zien. Ook van de zone
daarachter, die de chauffeur met de breedtespiegel en/of dodehoekspiegel
kan zien, weet slechts een derde dat de chauffeur hen daar kan zien.

Ook al zijn de meeste fietsers niet zo zeker van hun inschatting van de dode
hoek (de helft was niet zeker van de inschatting), is zo’n 90% wel bereid om
met de dode hoek rekening te houden. Dan is het wel belangrijk dat men
weet waar de dode hoek zich bevindt.

Naar aanleiding van deze interviews kan worden geconcludeerd dat het
slecht gesteld is met de kennis van fietsers over de plaats van de dode
hoek. Voorlichting hierover en hoe met de dode hoek om te gaan zou deze
situatie kunnen verbeteren.
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10.

10.1.

10.1.1.

10.1.2.

Interviews en vragenlijstonderzoek naar kennis en
gedrag van vrachtautochauffeurs

Voor een inzicht in de manier waarop chauffeurs omgaan met de dode-
hoekproblematiek zijn chauffeurs geinterviewd bij twee verschillende
bedrijven in de Randstad. Het eerste bedrijf is een distributiecentrum van
levensmiddelen en het tweede een reinigingsdienst.

Daarnaast wordt in dit hoofdstuk een vragenlijstonderzoek onder vrachtauto-
chauffeurs uit 2007 beschreven dat als doel had om het gebruik van
voorzichtspiegels en -camera’s in de praktijk te testen. Bij dit onderzoek
waren 18 bedrijven en 150 chauffeurs betrokken. Het was een demonstratie-
project dat door Buck Consultants International in opdracht van het
Ministerie van Verkeer en Waterstaat is uitgevoerd.

Chauffeurs distributiecentrum

Methode

Resultaten

Het eerste bedrijf waar vrachtautochauffeurs zijn geénquéteerd is een
distributiecentrum van levensmiddelen voor zelfbedieningszaken in grote
steden en kleinere plaatsen in de regio's Midden- en West-Nederland.
Dit bedrijf is gekozen vanwege het feit dat deze chauffeurs een groot
gedeelte van de tijd binnen de bebouwde kom rijden en hierdoor veel
ervaring hebben met fietsers rondom de vrachtauto.

De enquétes zijn in augustus 2008 mondeling afgenomen bij 27 vrachtauto-
chauffeurs, alle mannen. Deze chauffeurs reden meerdere ritten per dag en
konden eenvoudig ondervraagd worden in de tijd dat ze in het distributie-
centrum moesten wachten totdat ze hun vrachtauto konden laden. In totaal
zijn 30 chauffeurs benaderd. Drie chauffeurs werkten niet mee; één
chauffeur niet omdat hij onlangs "een moeilijke situatie omtrent de dode
hoek had meegemaakt" en twee chauffeurs hadden geen zin.

De enquéte bevatte de volgende onderdelen: algemene vragen, vragen over
de dode hoek, spiegels en scholing. Vervolgens is een aantal verkeers-
situaties aan de chauffeurs voorgelegd en ten slotte is gevraagd naar
tijdsdruk en vermoeidheid.

De gehele enquéte is als Bijlage 7A te vinden in het bijlagenrapport.

Algemene vragen

De gemiddelde leeftijd van de respondenten was 45,8 jaar (SD=9,9). Het
gemiddeld aantal jaren dat de respondent werkzaam was als chauffeur
varieerde van 1 tot 40 jaar met een gemiddelde van 14,6, maar hierin was
een grote spreiding (SD 13,4). Voor de verdeling van respondenten over
diverse leeftijdscategorieén en de tijd die de respondenten als vrachtauto-
chauffeur werkzaam zijn, wordt naar Bijlage 7B verwezen. Er is gevraagd
naar een schatting van het percentage van de tijd die de chauffeur het
afgelopen jaar binnen de bebouwde kom heeft gereden. Het gemiddelde
percentage dat, naar eigen zeggen, binnen de bebouwde kom werd gereden
is 61,9% (SD=17,3%). Ook is gevraagd wat de lengte van de eerstvolgende
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rit zou zijn. Deze varieerde van 4 tot 200 km met een gemiddelde van 31,9
km (SD=39,5 km).

De dode hoek

De respondent werd een grid voorgelegd waarop hij kon tekenen waar
volgens hem fietsers niet zichtbaar waren rond zijn vrachtauto. Dit grid is te
zien in Bjjlage 7A. Om inzicht te krijgen in de kennis van de chauffeurs over
de locatie van de dode hoek, hebben we het gebied rechts en voor de
vrachtauto in vier zones verdeeld zoals weergegeven in Afbeelding 10.1.

4 3 2

Afbeelding 10.1. De diverse zones die rondom de vrachtauto zijn onder-
scheiden om de chauffeurstekeningen van de dode hoek te analyseren.

Aangezien het zicht op fietsers in met name zones 1, 2 en 3 afhankelijk is
van de aanwezigheid van spiegels of camera, hebben we de gegevens
opgesplitst naar aanwezigheid van een voorzichtspiegel, frontcamera en
zijcamera in de vrachtauto’s van de respondenten. In Tabel 10.1 is per zone
aangegeven hoeveel respondenten (een deel van) deze zone als niet goed
zichtbaar hebben bestempeld.

Zone 1 Zone 2 Zone 3 Zone 4 Aantal
respondenten

Algemeen 3 4 16 12 27
Geen voorzichtspiegel 1 1 6 5 10
of frontcamera
Voorzichtspiegel 0 0 3 3 5
Frontcamera* 2 3 7 4 13
Frontcamera en/of 2 3 10 7 17
voorzichtspiegel
Geen zijcamera 3 4 13 7 21
Zijcamera 0 0 3 5 6
* Eén van de respondenten geeft aan een voorzichtspiegel en een frontcamera te hebben.
Deze respondent is ingedeeld bij de groep met frontcamera aangezien over het algemeen
het beeld met de camera groter is dan met de voorzichtspiegel.

Tabel 10.1. Het aantal respondenten dat aangeeft dat fietsers in een
(gedeelte van een) zone niet zichtbaar zijn. Gegevens uitgesplitst naar de
aanwezigheid van voorzichtspiegels en camera’s op de vrachtauto’s.

Over het algemeen kan opgemerkt worden dat relatief veel chauffeurs
(delen van) zone 3 en 4 als dode hoek aangegeven hebben, dit is ongeveer
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de helft van het aantal respondenten. Dit is redelijk vreemd, omdat deze
zones zichtbaar behoren te zijn door de spiegels die volgens de wetgeving
van 2003 op alle vrachtauto’s zitten (normale spiegel, breedtespiegel/
dodehoekspiegel en trottoirspiegel).

Zoals in Tabel 10.1 staat weergegeven, heeft maar 1 van de 10 responden-
ten die geen voorzichtspiegel of frontcamera op hun auto hebben, zone 1 als
dode hoek aangegeven. Hetzelfde geldt voor zone 2. Alle respondenten met
voorzichtspiegel geven aan goed zicht te hebben recht voor en rechts voor
de vrachtauto; bij de respondenten met frontcamera zijn er enkele
respondenten die aangeven (een deel van) zone 1 en 2 niet goed te kunnen
zien. De gegevens van de respondenten zonder voorzichtspiegel of front-
camera, zijn over het geheel gezien niet anders dan die van de
respondenten mét voorzichtspiegel of frontcamera.

Als gekeken wordt naar een mogelijk effect van de aanwezigheid van een
zijcamera, dan rapporteert geen enkele respondent met zijcamera een
moeilijk zichtbare zone voor de auto. Het aantal respondenten met zijcamera
dat zone 3 als dode hoek aangeeft is relatief gezien niet veel kleiner dan het
aantal respondenten dat alleen zicht heeft op deze zone met een
trottoirspiegel.

De meeste chauffeurs waren zeer zeker van hun inschatting: 24 waren
zeker, 3 hadden een neutrale houding ten opzichte van hun inschatting, en
geen enkele respondent was onzeker.

De respondenten werd vervolgens gevraagd of ze een volwassen fietser, die
op 1 meter afstand van de auto voor de cabine de straat over stak zou
kunnen zien door de ruit (zonder gebruik te maken van een spiegel of
camera). 17 van de 27 respondenten zei het hoofd van een volwassen
persoon op 1 meter afstand van de cabine te zien. In Tabel 10.2 is dit
zelfgerapporteerde zicht op 1 meter van de cabine afgezet tegen de lengte
van de chauffeur. In deze tabel is te zien dat de lengte van de chauffeur
geen goede voorspeler is van het zicht voor de cabine. Een enkeling geeft
aan dat de voorruit van zijn cabine redelijk laag is of dat zijn stoel een hoge
zit heeft. De vorm van de cabine is waarschijnlijk een betere predictor van
het zicht voor de cabine dan de lengte van de chauffeur zelf.

Lengte Ziet een volwassene | Ziet een volwassene
1 m voor de cabine 1 m voor de cabine Totaal
NIET
Kleiner dan 180 cm 5 7 12
Groter of gelijk aan 3 10 13
180 cm
Onbekend 2 0 2
Totaal 10 17 27

Tabel 10.2. Het zelfgerapporteerde zicht op 1 meter voor de cabine uitgezet
tegen de lengte van de chauffeur.

Spiegels en scholing

De spiegels die aanwezig waren op de auto’s van de respondenten zijn ook
geinventariseerd. Het blijkt dat 5 respondenten een voorzichtspiegel hebben
en 13 respondenten een frontcamera. Daar één respondent aangeeft dat hij
beide heeft, zijn er 10 respondenten (van de 27) die geen camera of spiegel
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voor de auto hebben hangen. Ook al is het nog niet verplicht voor bestaande
vrachtauto’s, een groot deel van de auto’s van de ondervraagden (63%) is al
uitgerust met voorzichtapparatuur. Er zijn 6 respondenten die aangeven een
Zijcamera te hebben op hun auto. Deze gegevens zijn te zien in Afbeelding
10.2.
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Voorzichtspiegel Frontcamera Voorspiegel of Zijcamera
frontcamera

Afbeelding 10.2. Aanwezigheid van een voorzichtspiegel, frontcamera,
voorzichtspiegel of frontcamera, en zijcamera.

Van de 5 respondenten met voorzichtspiegel hebben 2 een instructie over
het gebruik van de voorzichtspiegel gehad. Wat de camera’s betreft zijn er
weinig respondenten die een instructie hebben gekregen. De respondenten
geven aan dat dit ook niet nodig was: de camera hoeft namelijk niet
afgesteld te worden.

Er is ook navraag gedaan naar het gebruik van de trottoirspiegel. Deze is
sinds 2003 verplicht op alle vrachtauto’s. Het grootste deel van de
respondenten (24) maakt ook daadwerkelijk gebruik van deze spiegel. De 3
respondenten die aangeven deze spiegel niet te gebruiken, zeggen dat dit
komt doordat het geen verkeersspiegel is, de fietsers vaak buiten het bereik
van de spiegel staan, en de spiegel lastig in het gebruik is. Bij 16
respondenten is in de rijopleiding aandacht besteed aan het gebruik van de
trottoirspiegel. Van de overige 11 respondenten is van 9 respondenten
bekend dat ze een rijopleiding gevolgd hebben toen er nog geen sprake was
van een trottoirspiegel, dus dat hier logischerwijze geen aandacht aan is
besteed.

Uit het pv-onderzoek is gebleken dat de politie nogal eens een onjuiste
afstelling van spiegels aantreft op vrachtauto's die bij ernstige ongevallen
zijn betrokken. Een onjuiste afstelling is natuurlijk niet te onderzoeken aan
de hand van een enquéte, maar we hebben wel gevraagd hoe vaak de
respondenten hun spiegels afstellen. De reacties van de respondenten zijn
weergegeven in Afbeelding 10.3. Te zien is dat 12 van de 27 respondenten
dagelijks of voor elke rit hun spiegels afstellen, of controleren of ze goed
staan. Echter, 7 respondenten stellen de spiegels zelden in. Van deze 7
respondenten zijn er 4 die altijd op hun eigen auto rijden, en 3 die op
wisselende auto’s rijden en toch zelden of nooit de spiegels afstellen. De
overige respondenten zitten tussen deze uitersten in.
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Van de respondenten gebruiken er 14 soms of regelmatig een spiegelafstel-
plaats voor het afstellen van de spiegels. Dit aantal zal waarschijnlijk relatief
hoog zijn, aangezien er een afstelplaats bij de benzinepomp naast het
terrein van het distributiecentrum aanwezig is. De drempel om van zo’n
plaats gebruik te maken is hierdoor laag. De meeste chauffeurs vinden wel
dat zo’'n afstelplaats met name voor onervaren chauffeurs van belang is: “Op
een gegeven moment weet je wel hoe je je spiegels af moet stellen.”

MW Zelden

B Maandelijks
12 ® Wekelijks

O Paar keer per week

3 Als ander in auto heeft

gereden
O Dagelijks / voor elke rit

Afbeelding 10.3. Frequentie waarmee de respondenten hun spiegels
afstellen.

Twee vragen zijn gesteld over nascholing: over wanneer men voor het laatst
aan nascholing heeft deelgenomen en hoe men er tegenover staat dat vanaf
2009 nascholing verplicht wordt. 13 respondenten hebben korter dan 5 jaar
geleden aan nascholing deelgenomen, voor 1 respondent was de
nascholing langer dan 5 jaar geleden. Van de overige respondenten waren
er 5 die 4 jaar of korter als chauffeur werkzaam waren en dus nog niet in
aanmerking zijn gekomen voor nascholing. Er zijn dus 8 respondenten die al
langer dan 5 jaar werkzaam zijn en nog nooit nascholing gehad hebben.
Van de respondenten staan er 10 positief, 3 neutraal en 14 negatief
tegenover een verplichte nascholing elke 5 jaar. De helft van de chauffeurs
die negatief tegenover nascholing staan zijn 30-39 jaar oud, het grootste
deel van de respondenten die positief waren over de nascholing waren wat
ouder (40-59 jaar). Een veel gehoorde motivatie voor een negatieve houding
is dat het duur, tijdrovend en onzinnig is.

Verkeerssituaties

We hebben de respondenten een aantal verkeerssituaties voorgelegd
waarover we vervolgens een aantal vragen hebben gesteld. Deze situaties
zijn weergegeven in Afbeelding 10.4. Situatie B is gelijk aan situatie A,
alleen wat later in de tijd. Bij Situatie A en B is aan de chauffeurs gevraagd
of ze op dat moment kijken of er fietsers aankomen. Hierop antwoordt
iedereen 'ja'. Vervolgens is gevraagd hoe ze kijken of er fietsers aankomen.
Dit is gedaan met een open vraag, om de respondenten geen antwoorden in
de mond te leggen. Als we merkten dat ze niet wisten wat ze moesten
zeggen, werd er een hint gegeven in de trant van: “Maakt u bijvoorbeeld
gebruik van uw spiegels?”
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Afbeelding 10.4. De drie verkeerssituaties die we aan de respondenten
hebben voorgelegd. In situatie C waren de cijfers 1, 2 en 3 niet zichtbaar.

We zullen eerst de gegevens van Situatie A bespreken. Deze gegevens zijn
weergegeven in Afbeelding 10.5.
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Afbeelding 10.5. Hoe kijken de respondenten in situatie A en B of er fietsers
zijn? * De keren dat dodehoekspiegel is geantwoord is bij breedtespiegel
opgeteld.

In situatie A kijken de meeste chauffeurs, naar eigen zeggen, in hun
breedtespiegel (21), trottoirspiegel (17) en normale spiegel (15). De helft van
de respondenten die een camera bezaten, zeiden in deze situatie gebruik te
maken van hun camera. Een kleiner aantal respondenten geeft aan door de
ruit te kijken (6), bij aan komen rijden al te kijken (8) of bij aan komen rijden
te tellen hoeveel fietsers er staan en vervolgens verder te tellen met de
fietsers die naderhand aan komen fietsen (4). Het betreft spontaan
gerapporteerde gedragingen, het zou dus kunnen zijn dat er sociaal
wenselijk geantwoord is of dat bepaalde gedragingen niet gerapporteerd
worden omdat ze niet bewust uitgevoerd worden.

Ook is gevraagd of de chauffeurs hier oogcontact maken met fietsers: 15
respondenten zeggen 'ja', 5 'soms' en 7 'nee’'.
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Een laatste vraag over situatie A was: Het licht springt op groen en de
fietsers gaan rijden; wanneer begint u te rijden? 20 respondenten geven aan
pas te gaan rijden nadat de fietsers weg zijn. De overigen vertrekken gelijk
met de fietsers. Deze chauffeurs geven aan dat ze willen laten zien dat ze
rechts af willen slaan. Dus ze rollen rustig verder, draaien iets in en wachten
dan tot alle fietsers weg zijn.

Vervolgens is gevraagd hoe de respondenten kijken als ze net ingedraaid
zijn (Situatie B, zie Afbeelding 10.4). De spiegels aan de rechterkant worden
iets minder vaak genoemd dan in Situatie A, maar blijven toch nog het
meest genoemd (zie Afbeelding 10.5). Het gebruik van de camera en het
kijken door de ruit neemt iets toe.

Een paar vrachtautochauffeurs zeggen dat ze soms "in the blind" een bocht
naar rechts maken. Een chauffeur geeft aan gebruik te maken van het
spiegelbeeld van de ramen van etalages van winkels om te zien of er
fietsers naast zijn vrachtauto zaten. Een ander geeft zelfs aan wel eens de
rechterportierruit te openen om te kunnen horen of er nog fietsers zijn.

Situatie C is heel anders dan de vorige situaties. Het betreft een situatie
buiten de bebouwde kom met meer zicht rondom de weg. Bij deze situatie is
gevraagd in hoeverre de chauffeur hinder heeft van de spiegels op de
beugels als hij deze voorrangsweg nadert. De meeste respondenten geven
aan geen hinder te ondervinden van de spiegels (links 18, rechts 19); een
aantal zegt er soms hinder van te ondervinden (links en rechts 4); de
overigen zeggen er wel last van te hebben in een dergelijke situatie (links 5,
rechts 3).

Een laatste vraag over Situatie C was: U ziet dat er kruisend verkeer is
zodat u moet stoppen; waar stelt u zich op? Het grootste deel van de
respondenten (21) geeft aan pal voor de haaientanden te stoppen ter hoogte
van het nummer 2 in Afbeelding 10.4; één respondent zegt door te rijden tot
het nummer 1 (de voorste haaientanden); de overigen (5 respondenten)
stoppen al ter hoogte van het nummer 3.

De respondenten is gevraagd in hoeverre ze in bovenstaande situaties wel
eens bang zijn om fietsers over het hoofd te zien. Situatie B levert voor de
respondenten de meeste angst op (11 respondenten zijn in deze situaties
wel eens bang, zie Afbeelding 10.6). Andere situaties waarin men soms
bang is om fietsers niet te zien zijn onder andere op rotondes, in een druk
stadscentrum waar geen fietsstroken aanwezig zijn, en tijdens het achteruit
rijden bij de filialen. Voor een compleet overzicht van de antwoorden, zie
Bijlage 7B.
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Afbeelding 10.6. Aantal respondenten dat zegt wel eens bang te zijn dat ze
fietsers over het hoofd zien in verschillende situaties.

Tijdsdruk en vermoeidheid

Minder alert rijgedrag of minder spiegelen zou wel eens het gevolg van
vermoeidheid en tijdsdruk kunnen zijn. Hier stelden we twee vragen over.
Van de 27 respondenten geven 17 aan dat er vrijwel nooit tijdsdruk
aanwezig is, 2 chauffeurs geven aan soms tijdsdruk te hebben en de overige
acht geven aan regelmatig onder tijdsdruk te rijden. De meeste chauffeurs
zeggen dat, als er sprake van tijdsdruk is, ze zich niet laten opjutten door het
rijischema of het verkeer.

Van de 27 respondenten zeggen er 12 vrijwel nooit vermoeid achter het
stuur te zitten, 8 respondenten zeggen dit soms te doen en 7 respondenten
regelmatig. De mensen die wel eens vermoeid achter het stuur zitten, geven
aan dat ze hierdoor vrijwel nooit (7) of soms (8) in onveilige situaties terecht-
komen. Niemand geeft aan door vermoeidheid regelmatig in onveilige
situaties terecht te komen: "als het onverantwoord is om te rijden, neem je
een pauze om uit te rusten".
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Afbeelding 10.7. Aantal respondenten dat zegt wel eens onder tijdsdruk of
vermoeid te rijden, en of ze hierdoor wel eens meer risico’s nemen of in
onveilige situaties terechtkomen.
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10.2.

10.2.1.

10.2.2.

Chauffeurs reinigingsdienst

Methode

Resultaten

Een reinigingsdienst is gevraagd deel te nemen aan het onderzoek vanwege
de vele ritten met vuilnisauto's die dagelijks binnen de bebouwde kom
worden gereden door dit bedrijf, maar ook omdat het bedrijf reeds in 2005
alle vuilnisauto's met voorzichtspiegels heeft uitgerust. Een maatregel die
pas in januari 2007 verplicht werd voor nieuwe vrachtauto's. De reden dat dit
bedrijf hiertoe is overgegaan had niets met de dode hoek bij het afslaan naar
rechts te maken, maar met het feit dat in 2005 een voetganger werd
overreden die voor de vrachtauto overstak.

In maart 2008 zijn 21 enquétes afgenomen met mannelijke chauffeurs die
dagelijks met vuilnisauto's rijden. De enquétes zijn afgenomen aan het eind
van de werkdag in de kantine van het bedrijf. Gemiddeld rijden de
chauffeurs al 3,2 jaar met een voorzichtspiegel. De enquéte bevat de
volgende onderdelen. Vragen over het gebruik van spiegels, waaronder de
voorzichtspiegel, en conflicten met fietsers. Ook aan deze chauffeurs zijn
verkeerssituaties voorgelegd. Tot slot is nog naar ideeén gevraagd om de
dodehoekproblemen op te lossen.

De gehele enquéte is als Bijlage 8A te vinden in het bijlagenrapport. De
details van de resultaten staan in Bijlage 8B.

Spiegels

Alle 21 vrachtauto’s zijn uitgerust met een voorzichtspiegel, met daarnaast
de wettelijk verplichte twee standaardspiegels links en rechts, een
dodehoekspiegel en een trottoirspiegel. 17 wagens zijn extra uitgerust met
een zijzichtcamera. Deze camera beslaat het zicht naast en voor de cabine
en wordt in werking gesteld wanneer de chauffeur richting aangeeft naar
rechts. Van de 21 chauffeurs geven 14 respondenten aan dat er geen
instructie is geweest voor het gebruik van de voorzichtspiegel. Bij de vraag
om het gebied te arceren dat zichtbaar is met de voorzichtspiegel wordt in
12 gevallen het gebied véér de cabine weergegeven, en in 7 gevallen het
gebied voor en rechts voor de cabine. In 2 gevallen hebben chauffeurs niets
aangegeven omdat ze de spiegel nooit gebruiken.

Het grootste deel van de respondenten (18 van de 21 chauffeurs) geeft aan
de voorzichtspiegel niet te gebruiken bij het afslaan naar rechts. Slechts 2
doen dat wel. De meeste respondenten gebruiken wel de trottoirspiegel (13
respondenten) en de dodehoekspiegel (20 respondenten).

Afbeelding 10.8. Vrachtauto met fietser rechts voor de cabine.
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Afbeelding 10.8 is aan de respondenten voorgelegd met de vraag of de
fietser (weergegeven als een stip rechts voor de cabine) zichtbaar is met de
voorzichtspiegel, camera, trottoirspiegel of dodehoekspiegel. De antwoorden
zijn weergegeven in Afbeelding 10.9.
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Voorzichtspiegel Trottoirspiegel Dodehoekspiegel Zijcamera

Afbeelding 10.9. Aantal respondenten dat aangeeft dat de fietser rechts voor
de cabine zichtbaar is met gebruik van de voorzichtspiegel, trottoirspiegel,
dodehoekspiegel of zijcamera.

Van de 21 chauffeurs geven 9 chauffeurs aan de fietser in de positie
rechtsvoor (zie Afbeelding 10.8) met de voorzichtspiegel te kunnen zien, 11
geven aan de fietser niet te zien met de voorzichtspiegel. 12 chauffeurs
geven aan de fietser in deze positie met de trottoirspiegel te kunnen zien; en
9 niet. Opvallend is dat 9 chauffeurs aangeven de fietser met de dodehoek-
spiegel te kunnen zien (hetgeen technisch gezien niet mogelijk is),
tegenover 12 niet. 13 van de 17 zijzichtcameragebruikers geven aan de
fietser met deze camera waar te nemen, 4 doen dat niet. Alle respondenten
gaven aan regelmatig de spiegels opnieuw af te stellen.

Verkeerssituaties

Bij de verkeerssituatie A, weergegeven in Afbeelding 10.10, staan zowel de
rechtdoor gaande fietser als de rechts afslaande vrachtauto te wachten voor
het verkeerslicht. De fietser staat rechts voor de vrachtauto opgesteld. Aan
chauffeurs is gevraagd of ze in deze situatie kijken of er een fietser staat en
met welke spiegel of camera ze dat doen.
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Afbeelding 10.10. Rechtdoor gaande fietser en rechts afslaande vrachtauto
wachtend bij een verkeerslicht (situatie A) en nadat het licht op groen is
gesprongen (situatie B).

Alle chauffeurs geven aan dat ze in Situatie A van Afbeelding 10.10
pogingen doen om de fietser waar te nemen. 11 van de 21 respondenten
zegt dat te doen met de trottoirspiegel, 15 met de dodehoekspiegel en 3 met
de camera. Er worden dus ook combinaties van verschillende spiegels
gebruikt. Dit is grafisch weergegeven in Afbeelding 10.11, met de
gearceerde staven.
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Afbeelding 10.11. Het aantal respondenten dat gebruikmaakt van de diverse
spiegels en andere mogelijkheden, in situaties A en B.

Aan de chauffeurs is daarna gevraagd of ze tijdens het indraaien van de
bocht nog een keer kijken alvorens ze het pad van de fietsers kruisen (zie
Afbeelding 10.10, Situatie B). Dit als laatste check om te kijken of ze vrij
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kunnen afslaan. Bijna alle chauffeurs (19) zeggen in Situatie B deze laatste
controle uit te voeren voordat ze afslaan, 2 zeggen dit niet te doen. De
chauffeurs geven een wisselend antwoord op de vraag met welke spiegels
of camera ze deze controle uitvoeren. 6 chauffeurs gebruiken de dodehoek-
spiegel daarvoor, 5 de zijzichtcamera, 4 de voorzichtspiegel, 1 chauffeur de
trottoirspiegel. 2 chauffeurs geven aan de bijrijder te vragen om assistentie,
2 chauffeurs kijken door de zijruit of door het glas van de deur. Zie
Afbeelding 10.11 voor een grafische weergave van deze gegevens (de
zwarte staven).

Situatie C is het oversteken van een vrij liggend fietspad, waarbij een fietser
van rechts kan komen (zie Afbeelding 10.12). Aan de chauffeurs is gevraagd
hoe ze in deze situatie kijken of het fietspad vrij is om over te steken.

In een situatie als afgebeeld in Afbeelding 10.12 zeggen de meeste
chauffeurs (12 van de 21) het fietspad te controleren op van rechts komende
fietsers door een combinatie van voor- en zijruit. 4 chauffeurs kijken door de
voorruit en in dodehoekspiegel (hoewel het niet mogelijk is dan een fietser te
zien); 3 gebruiken alleen de voorruit en 1 alleen de zijruit. In 3 gevallen zegt
de chauffeur de bijrijder te vragen om assistentie.

Afbeelding 10.12. Situatie C: Rechtdoor gaande fietser op een vrijliggend
fietspad.

(Bijna-) ongevallen

Van de 21 chauffeurs hebben er 5 wel eens een aanrijding met een
(brom)fietser of voetganger gehad. 9 chauffeurs hebben wel eens een fietser
over het hoofd heeft gezien, maar in geen van de gevallen heeft dit geleid tot
een ongeval. De chauffeurs is gevraagd om op een afbeelding aan te geven
wat toen de kritieke positie van de fietser was (zie Afbeelding 10.13).

4 3 2

Afbeelding 10.13. Posities van fietsers die door chauffeurs over het hoofd
Zijn gezien.
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Deze chauffeurs geven in 2 gevallen aan dat de fietser zich op positie 1
bevond, in 5 gevallen op positie 2, en 1 keer op de posities 3 en 4. Deze
getallen zijn te zien in Afbeelding 10.14.

M Positie 1
@ Positie 2
# Positie 3

O Positie 4

Afbeelding 10.14. Het aantal keren dat een chauffeur een fietser over het
hoofd heeft gezien op posities 1 t/m 4.

10.3. Demonstratieproject gebruik voorzichtspiegels en -camera’s

In opdracht van het Ministerie van Verkeer en Waterstaat heeft Buck

Consultants International een demonstratieproject uitgevoerd naar het

gebruik van voorzichtspiegels en -camera’s (Buck, 2007). Het doel van dat

project was tweeérlei:

1. een test in de praktijk van voorzichtspiegels en -camera’s als
hulpmiddelen voor een beter zicht vooér de vrachtauto;

2. een vergelijking van beide systemen bij langdurig gebruik in de praktijk.

Beide systemen bestrijken het zichtveld vé6ér en rechts voor de vrachtauto,

overeenkomstig de EU-richtlijn die met ingang van januari 2007 verplicht is

voor nieuwe vrachtauto’s (zie Bijlage 1).

Bij het demonstratieproject zijn 150 vrachtauto’s van 18 bedrijven met een
voorzichtspiegel (100 stuks) of voorzichtcamera (50 stuks) uitgerust. De
chauffeurs hebben de systemen zes maanden gebruikt en zijn elke maand
bevraagd over hun ervaringen hiermee. De 18 bedrijven die aan het project
meededen zijn in overleg met de branche geselecteerd, waarbij onder meer
werd gelet op: diversiteit in deelmarkten van het nationaal vervoer, regionale
spreiding, ritten in binnensteden versus buiten de bebouwde kom, diversiteit
aan typen vrachtauto’s, chauffeurs met ten minste vijf jaar ervaring.

We dienen een kanttekening te plaatsen bij de grootte van het type
voorzichtspiegel dat is getest. Gemonteerd was een klein type van nog geen
20 cm doorsnee waarmee het vereiste zichtveld krap bestreken kon worden.
Een ander nadeel is dat deze spiegel erg bol is waardoor het spiegelbeeld
erg gedrongen is. Met een spiegel van een grotere diameter, zeg 30 cm, is
het spiegelbeeld niet alleen groter, maar kan de chauffeur het beeld ook
beter interpreteren. De gemonteerde voorzichtcamera had dit probleem niet:
het vereiste zichtveld kon ruimschoots worden behaald, en op de monitor is
het beeld goed te interpreteren.

92 SWOV-rapport R-2008-11A
Stichting Wetenschappelijk Onderzoek Verkeersveiligheid SWOV - Leidschendam



De beoordeling van de voorzichtspiegel in dit demonstratieproject valt
hierdoor negatiever uit dan het geval geweest zou zijn met een grotere
spiegel.

Met het demonstratieproject is aangetoond dat een regelmatige afstelling
nodig is. Enkele maanden nadat de camera’s en spiegels waren gemonteerd
bleek dat bij chauffeurs die deze systemen regelmatig gebruikten, 35% van
de voorzichtspiegels en 20% van de voorzichtcamera’s niet goed stonden
afgesteld. Bij de chauffeurs die deze systemen niet regelmatig gebruikten
was de afstelling nog aanzienlijk slechter.

De voorzichtsystemen waren rechtsboven de voorruit gemonteerd. Het bleek
dat dit voor de werking van de spiegels nadelig was, daar het spiegelbeeld
zich daarmee buiten het vlak bevindt dat door de ruitenwissers wordt
bestreken. Een camera heeft dit nadeel niet; bij slechte weers-
omstandigheden is de camera dus in het voordeel.

Van de chauffeurs vond 78% de voorzichtcamera een goede aanvulling op
bestaande spiegels. Bij de voorzichtspiegel is dit bij 61% van de chauffeurs
het geval. Opvallend is dat als de chauffeurs al ervaring met een
zijzichtcamera hadden opgedaan, ze de voorzichtspiegel een minimale
aanvulling vonden, maar de voorzichtcamera toch wel prefereerden.

Aan de chauffeurs is verder gevraagd of zij de voorzichtspiegel of voorzicht-
camera gebruiken bij het rechts afslaan vanuit stilstand bij een verkeerslicht.
De voorzichtcamera blijkt hierbij door 62% van de chauffeurs 'altijd' gebruikt
te worden tegenover 40% die 'altijd' de voorzichtspiegel gebruikt. Dit is dus
beduidend meer gebruik van de camera (zie Tabel 10.3).

Gebruik systeem Altijd Soms Nooit
Voorzichtspiegel 40% 35% 24%
Voorzichtcamera 62% 24% 15%

Tabel 10.3. Het gebruik van de voorzichtspiegel en -camera bij het rechts
afslaan bij een verkeerslicht vanuit stilstand (Buck, 2007).

De chauffeurs hebben na installatie van de voorzichtspiegel of voorzicht-
camera geen instructie over het gebruik in verkeerssituaties gehad. Hier is in
dit demonstratieproject bewust voor gekozen, aangezien dit overeenkomt
met de praktijksituatie. Ook bij nieuwe vrachtauto’s die worden uitgerust met
een voorzichtspiegel, ontbreekt deze instructie. Veel chauffeurs binnen het
demonstratieproject vonden het echter wel van belang dat er instructie of
training wordt gegeven (56% met betrekking tot cameragebruik en 48% met
betrekking tot spiegelgebruik).

10.4. Discussie en conclusies

De enquétes onder chauffeurs van het distributiebedrijf en de reinigings-
dienst moeten worden beschouwd als kwalitatief onderzoek. Het zijn immers
twee willekeurige bedrijven die veel in stedelijke gebieden komen, en het
aantal afgenomen enquétes tussen de 20 en 30 per bedrijf is gering.

Uit de enquétes bij het distributiecentrum blijkt dat veel chauffeurs gebieden
aanwijzen als dode hoek, die ze met behulp van hun spiegels of camera’s
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zouden moeten kunnen zien. Een belangrijke vraag hierbij is waardoor dit
komt: zijn de spiegels niet correct gemonteerd, niet goed afgesteld of ligt het
aan het spiegelgebruik van de chauffeur?

Van de 10 chauffeurs die geen voorzichtsysteem hebben, geeft slecht één
aan dat rechts voor de cabine een dode hoek zit. Met andere woorden,
negen van de tien chauffeurs realiseren zich kennelijk niet dat het gebied
rechtsvoor een dode hoek is.

Weinig chauffeurs hadden een instructie gehad over het gebruik van de
voorzichtspiegel of camera. De respondenten geven aan dat dit voor de
camera ook niet nodig was daar de camera niet afgesteld hoeft te worden.
Nagenoeg alle chauffeurs geven aan de trottoirspiegel te gebruiken. Drie
chauffeurs zeggen hem niet te gebruiken omdat de fietsers zich vaak buiten
het bereik van de spiegel bevinden, dan wel dat de spiegel lastig in het
gebruik is.

Als men kijkt naar het spiegelafstelgedrag van de chauffeurs van het
distributiecentrum, dan blijkt dat het grootste deel regelmatig zijn spiegels
controleert en waar nodig opnieuw instelt. Echter een kleine groep
chauffeurs gelooft dat dit niet nodig is omdat ze ervan uitgaan dat de
spiegels altijd goed staan (ook als de chauffeur in wisselende auto’s rijdt).
Voor het afstellen van de spiegels gebruikt de helft van de chauffeurs een
spiegelafstelplaats. Dit aantal zal relatief hoog zijn aangezien er een
afstelplaats naast het terrein van het distributiecentrum aanwezig is. Uit de
enquétes afgenomen bij chauffeurs van de reinigingsdienst blijkt dat alle
chauffeurs regelmatig hun spiegels opnieuw instellen.

Bij verkeerslichten laten de meeste chauffeurs van het distributiebedrijf eerst
de fietsers rijden na het verkrijgen van groen licht. De overigen vertrekken
gelijk met de fietsers. Deze laatste groep geeft aan dat ze willen laten zien
dat ze rechts af willen slaan. Deze chauffeurs rijden dus rustig op, draaien
iets in en wachten dan tot alle fietsers weg zijn.

Aan zowel de chauffeurs van het distributiebedrijf als van de reinigingsdienst
is gevraagd of ze een nacontrole verrichten. Hiermee wordt bedoeld of ze
een extra check uitvoeren voordat ze daadwerkelijk het pad van de fietsers
kruisen. Het blijkt dat alle respondenten dit doen. Maar de voorzichtspiegel
wordt hierbij zelden gebruikt. Wel de dodehoekspiegel en/of de trottoir-
spiegel, maar hiermee kan hooguit naast de vrachtauto worden gekeken,
maar niet ervoor. Soms wordt ook door de voorruit gekeken. Een enkele
chauffeur openbaart dat hij soms 'blindelings' een bocht naar rechts maakt.
Van het probleem dat chauffeurs met deze nacontrole hebben getuigt ook
het feit dat een enkeling het spiegelbeeld van een etalageruit gebruikt om
fietsers te kunnen zien, of de rechterportierruit opent om fietsers te kunnen
horen.

We kunnen hieruit concluderen dat veel chauffeurs zich 6f niet bewust zijn
van de dode hoek op het punt waar de nacontrole moet worden verricht, 6f
zich dit wel bewust zijn maar niet over adequate middelen beschikken.

Op de vraag aan de chauffeurs van het distributiecentrum waar ze gaan
stilstaan als ze moeten stoppen bij het naderen van een voorrangsweg,
geeft het grootste deel van de respondenten aan dat dat pal voor de
haaientanden van het fietspad is. Slechts vijf respondenten stoppen op
enkele meters afstand, zodat ze een beter zicht hebben op fietsers van links
en rechts.
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Bij nadering van een voorrangsweg kunnen de spiegels op de beugels het
zicht van de chauffeurs beperken. Ongeveer een derde van de
respondenten geeft aan hier (soms) hinder van te ondervinden, ofwel van de
spiegels links, ofwel van de spiegels rechts.

Als gevaarlijke situaties om fietsers over het hoofd te zien noemen 11
chauffeurs van het distributiebedrijf het indraaien van de bocht naar rechts.
Overige situaties die deze vrachtautochauffeurs gevaarlijk vinden met
betrekking tot fietsers, zijn rotondes (3) en een druk stadscentrum (2).

Bij de reinigingsdienst hebben 9 van de 21 chauffeurs wel eens (bijna) een
fietser over het hoofd gezien; 5 hebben wel eens een aanrijding met een
(brom)fietser of voetganger gehad.

Vanaf 2009 wordt voor vrachtautochauffeurs een nascholing verplicht. De
helft (14) van de chauffeurs van het distributiecentrum is negatief over deze
nascholing; 10 staan er positief tegenover en 3 neutraal. Als motivatie voor
een negatieve houding wordt aangegeven dat ze het duur en nutteloos
vinden.

Slechts enkele chauffeurs zeggen wel eens vermoeidheid en tijdsdruk te
voelen. Ze geven hierbij aan dat ze hierdoor geen groter risico nemen of
onveiliger rijden.

In 2007 hebben 150 vrachtauto’s en chauffeurs meegedaan aan het
demonstratieproject om voorzichtspiegels en -camera’s te testen. Een
bezwaar van deze test was dat een klein type voorzichtspiegel van nog geen
20 cm was geplaatst. De beoordeling van de voorzichtspiegel in dit
demonstratieproject valt hierdoor negatiever uit dan een test met een spiegel
van ongeveer 30 cm zou hebben gedaan.

De montage van de voorzichtspiegel rechts boven de voorruit bleek een
nadeel te hebben bij slechte weersomstandigheden. Het spiegelbeeld valt
namelijk buiten het vlak dat door de ruitenwissers wordt bestreken. Een
camera heeft dit nadeel niet.

Ondanks de genoemde nadelen vond 61% van de chauffeurs de voorzicht-
spiegel een goede aanvulling op bestaande spiegels. De voorzichtcamera
scoorde met 78% evenwel beter. De voorkeur voor de camera bleek ook bij
het rechts afslaan vanuit stilstand bij een verkeerslicht. De voorzichtcamera
wordt hierbij beduidend meer gebruikt dan de voorzichtspiegel (62%
tegenover 40%).

Instructie of training om de nieuwe typen voorzichtsystemen goed te
gebruiken wordt door de helft van de chauffeurs belangrijk gevonden.
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11.

11.1.

11.1.1.

Observaties in het verkeer

In dit hoofdstuk staan twee studies beschreven over observaties in het
dagelijkse verkeer van afslaande vrachtauto’s en rechtdoor gaande fietsers.
De eerste studie betreft observaties die vanuit de cabine van vrachtauto’s
zijn verricht. Deze studie is in 2008 door de SWOV uitgevoerd in het kader
van onderzoek naar lange en zware vrachtauto’s (LZV’s). De tweede studie
betreft observaties van conflicten met behulp van videoregistratie op drie
kruispunten. Dit onderzoek is in 2007 uitgevoerd door Goudappel Coffeng in
opdracht van de gemeenten Amsterdam en Rotterdam.

Observaties vanuit de cabine (1)

Op verzoek van de CROW-werkgroep 'LZV's op het onderliggend wegennet'
heeft de SWOV in 2008 vanuit de cabine observaties verricht naar rechts
afslaande LZV's op het onderlinge wegennet (kruispunten en rotondes). In
een voortraject is de LZV qua rijgedrag vergeleken met een reguliere
vrachtautocombinatie. Een LZV is aanzienlijk langer dan een normale
combinatie (25,25 m versus 16,50 m). Een ander groot verschil is dat een
LZV twee draaipunten heeft en een reguliere vrachtautocombinatie één.
Aangezien LZV’s verplicht uitgerust zijn met een voorzichtsysteem (spiegel
of camera), is het gebruik hiervan bij de beoordeling betrokken.

Het onderzoek is in twee fasen uitgevoerd.

Fase 1. Een testsituatie waarbij in proefritten een LZV met een reguliere
trekker-opleggercombinatie is vergeleken. Geinventariseerd zijn relevante
gedragskenmerken gekoppeld aan infrastructurele kenmerken en voertuig-
kenmerken. Bij deze inventarisatie waren een examinator van het CBR/CCV
en een rijinstructeur voor zowel de LZV als een normale trekker-
opleggercombinatie betrokken.

Fase 2. Observaties vanuit de cabine van een LZV tijdens reguliere ritten
van zes bedrijven in de dagelijkse praktijk. De observaties zijn verricht door
een opleider van rijinstructeurs.

Resultaten fase 1

Ondanks de grote verschillen tussen een LZV en een reguliere

vrachtautocombinatie blijkt uit de testritten dat het rijgedrag van een LZV-

chauffeur in feite niet afwijkt van het rijgedrag van een chauffeur van een
reguliere vrachtautocombinatie. Alleen moet de LZV-chauffeur zich in
bepaalde situaties meer tijd gunnen:

a. Hij moet de mate waarin de trailer uitzwenkt/inloopt controleren; dit vergt
tijd, ook omdat dit niet ten koste mag gaan van de reguliere observaties
van het verkeer.

b. Hij kan pas een dubbelbaans voorrangsweg oversteken als beide
rijpanen vrij zijn van verkeer, om te voorkomen dat de eerste rijbaan
geblokkeerd wordt.

Wat de dodehoekproblematiek betreft onderscheiden we twee potentieel
gevaarlijke verkeerssituaties. Om in deze situaties een ongeval te
voorkomen dient de vrachtautochauffeur diverse handelingen en controles
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veilig uit te voeren. Dit geldt zowel voor chauffeurs van een normale trekker-
opleggercombinatie als voor die van LZV’s.

Situatie 1. Het naderen van een kruispunt of rotonde om rechts af te slaan

— Beziet de chauffeur bij het naderen van het kruispunt of rotonde de
gehele verkeerssituatie, met name wat de aanwezigheid van fietsers en
bromfietsers betreft (ook fietsers en bromfietsers die zich nog niet op het
kruispunt bevinden)?

— VO0r het indraaien naar rechts, dus in feite als de trekker nog evenwijdig
aan het fietspad staat: a) Gebruikt de chauffeur de breedtespiegel rechts
om te zien of er zich nieuwe (brom)fietsers hebben aangediend? b) Kijkt
hij ook naar voren om te zien of er fietsers van de andere zijde komen?
Indien er nieuwe (brom)fietsers zijn aangekomen (a en/of b): Blijft de
chauffeur dan wachten totdat de (brom)fietsers gepasseerd zijn zonder
verder in te draaien? (dit biedt hem namelijk de mogelijkheid om de
breedtespiegel rechts langer te benutten).

— Als de chauffeur het uitzwaaien en/of inlopen van de trailer (voortdurend)
controleert, houdt hij dan ook het overige verkeer (vooral de fietsers en
bromfietsers) goed in de gaten? Of gaat deze controle ten koste van het
vaststellen van de aanwezigheid van (brom)fietsers op het fietspad?

— Bij het indraaien naar rechts: verricht de chauffeur nog een nacontrole
om te zien of het fietspad vrij is? Is deze nacontrole echt nodig omdat hij
eerder geen of te weinig observaties heeft verricht? Hoe verricht de
chauffeur de nacontrole (voorover buigen; gebruik voorzichtspiegel en
dergelijke).

NB. Indien de chauffeur geen nacontrole uitvoert terwijl hij in een eerder
stadium nauwelijks observaties heeft verricht, is er sprake van onveilig
gedrag.

Situatie 2. Het naderen en oprijden van een voorrangsweg

— Beziet de chauffeur bij het naderen van het kruispunt de gehele
verkeerssituatie?

— Het directe zicht naar links en rechts door de zijruit wordt soms ontnomen
door de spiegels op de beugels: Hoe gaat de chauffeur hiermee om?

— Als de weg of het fietspad niet vrij is, stopt de chauffeur dan ruim voor het
fietspad om goed zicht op het fietspad te houden?

In zijn algemeenheid geldt dus dat het rijgedrag véoér en op het kruispunt en
rotonde beheerst en gecontroleerd moet zijn. Aan de hand van deze
gedragskenmerken is een observatieformulier opgesteld (zie Bijlage 9A).

11.1.2. Resultaten fase 2

Tijdens zes ritten met LZV's die door bedrijven zijn ingezet op reguliere
routes, zijn observaties vanuit de cabine verricht door een ervaren
observator. De ritten duurden gemiddeld 5,3 uur per rit (voor een overzicht
van de observaties en resultaten, zie Bijlage 9B). Het aantal beschouwde
manoeuvres op kruispunten bedroeg 45 en op rotondes 15. Het merendeel
van deze locaties lag buiten de bebouwde kom. Het aantal beschouwde
manoeuvres op kruispunten met één rijstrook bedroeg 28 en met twee
rijstroken 17. Aangezien de meeste locaties buiten de bebouwde kom lagen,
zijn er nauwelijks fietsers en brom-/snorfietsers waargenomen. Bij de
observaties werd daarom vooral gelet op een anticiperend Kijk- en rijgedrag
van de chauffeur.
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Om de resultaten van de observaties goed te kunnen interpreteren is het
nodig te weten dat alle chauffeurs vrij recent een training en examen hebben
afgelegd om met een LZV te mogen rijden.

Op grond van de verrichte observaties is vastgesteld dat bij 98% van de
beschouwde manoeuvres de chauffeurs op een goede, anticiperende wijze
reden. De meeste chauffeurs volgden het in- en uitzwenken van de
achterzijde van de oplegger nauwgezet. Dit ging niet ten koste van
observaties van het overige verkeer, met uitzondering van één geval op een
rotonde. In de gevallen dat een nacontrole nodig was (namelijk wanneer de
chauffeur in het voortraject niet voldoende gelet had op de eventuele
aanwezigheid van fietsers), werd die nacontrole ook uitgevoerd. Hierbij werd
dan de voorzichtspiegel gebruikt.

Door de observator is vastgesteld dat hij te maken had met zes ervaren en
goed anticiperend rijdende chauffeurs. De reden hiervoor is de ervarenheid
van de chauffeurs, en de specifieke opleiding die ze voor het rijden op een
LZV genoten hadden.

11.2. Observaties vanuit de cabine (2)

Tijdens het demonstratieproject dat in Hoofdstuk 10 is beschreven (Buck,
2007) zijn door een rijinstructeur observaties verricht van 15 chauffeurs die
aan het demonstratieproject meededen; een aandeel van 10%. Zijn
bevindingen op basis van een eerste observatie, gaven geen rooskleurig
beeld: slechts vier van de vijftien chauffeurs voldeden aan de eisen die bij
rijexamens gesteld worden. Het schortte vooral aan correct kijkgedrag op en
nabij kruispunten, voor en tijdens het afslaan, en bij zijdelingse
verplaatsingen. Verder bleek dat de trottoirspiegel nauwelijks werd gebruikt
en dat nacontrole (de laatste check bij het afslaan naar rechts als het pad
van de fietsers wordt gekruist) vaak achterwege werd gelaten.

Na deze eerste observatie verstrekte de rijinstructeur informatie over het
doel en juiste gebruik van de nieuwe voorzichtsystemen. Het bleek dat
hierdoor het juiste gebruik van vooral de voorzichtspiegel toenam.

De chauffeurs die een voorzichtsysteem in hun kijkgedrag opnamen, bleken
langer met observaties bezig te zijn dan de chauffeurs die alleen op de
gebruikelijke spiegels afgingen.

11.3. Conflictobservaties op kruispunten

Door Goudappel Coffeng (2006a; 2006b) zijn in Amsterdam en Rotterdam
op drie (drukke) kruispunten waar dodehoekongevallen zijn gebeurd, video-
opnamen gemaakt van het passerende verkeer. Deze opnamen hadden als
doel om de zogeheten blackspotmirror te beoordelen. Dit is een verkeers-
spiegel die op de paal met verkeerslichten is geplaatst, en die (vracht)auto-
chauffeurs een beter zicht moet geven op met name fietsers aan de rechter-
zijde en voorzijde van hun voertuigen. De verkeersspiegel heeft geen nut
meer zodra een chauffeur het verkeerslicht is gepasseerd.

De drie geobserveerde kruispunten zijn alle voorzien van een smalle
fietsstrook, waardoor er bij het verkeerslicht weinig opstelruimte voor fietsers
is. Aangezien ook rechtdoor gaande overstekende voetgangers gelijktijdig
groen krijgen, hebben die net de rechtdoor gaande fietsers voorrang op
afslaand verkeer. Voetgangers in Rotterdam hebben een korte groen-
voorstart.
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Op elke locatie zijn gedurende bijna een hele week dag en nacht opnamen
gemaakt. Per locatie is hiervan 15 uur geselecteerd voor analyse.

Hoewel de analyse van Goudappel Coffeng zich richtte op vrachtauto’s,
bussen en bestelauto’s, beperken wij ons hier tot de vrachtauto’s. Aangezien
Goudappel Coffeng nauwelijks verschillen in verkeersgedrag constateerde
tussen de situaties met en zonder een verkeersspiegel, maken wij dit
onderscheid niet in onze analyse van ontmoetingen en conflicten met
vrachtauto's.

Goudappel Coffeng stelde vast dat 55% van de vrachtauto’s gedurende de
groenfase stopt voor de stopstreep, en 43% er voorbij; in een enkel geval
stopt een vrachtauto als deze deels de bocht naar rechts is ingedraaid. Dat
vrachtauto's moeten stoppen heeft te maken met de aanwezigheid van
(veel) fietsers. Indien de vrachtauto’s als eerste moest wachten voor rood,
was er een grotere neiging om voor de stopstreep te wachten dan in andere
gevallen. Fietsers stelden zich het vaakst achter de vrachtauto op (41%);
voor en naast de vrachtauto kwam in resp. 28 en 31% van de gevallen voor.
Maar bedacht dient te worden dat het regelmatig voorkwam dat fietsers
geen vrije opstelkeuze hadden door de smalle fietsstroken en de grote
hoeveelheid fietsers.

Opmerkelijk is dat bij een groot fietsaanbod veel fietsers over het trottoir
gaan rijden.

Goudappel Coffeng heeft aan de hand van de videoregistraties de conflicten
tussen afslaande vrachtauto’s en rechtdoor gaande fietsers beschreven.
Een conflict was gedefinieerd als een ontmoeting waarbij een fietser op een
afslaande manoeuvre van de vrachtauto’s moest reageren (uitwijken,
remmen). Er was sprake van een ernstig conflict als de ‘time to collission’
(TTC) minder dan 1 seconde was.

Uit deze conflicten hebben we zes relevante conflicten geselecteerd
(waarvan er drie ernstig waren) en verdeeld naar drie verkeerssituaties die
zich voordoen bij vrachtauto’s op een kruispunt met verkeerslichten en
fietsers. Bij onderstaande conflictbeschrijvingen is de geschatte leeftijd van
de fietser tussen haakjes vermeld en bij de ernstige conflicten is de TTC in
secondes aangegeven. Alle conflicten deden zich voor in Amsterdam.

Situatie 1. Vrachtauto als eerste in de wachtrij, vooraan bij de stopstreep

(twee conflicten, waarvan één ernstig)

— Vrachtauto laat fietsers naast de vrachtauto wegrijden, maar drukt daarna
door en snijdt de achteropkomende fietser. De fietser (25) komt
moeizaam tot stilstand (ernstig conflict: TTC 0,7 sec).

— Vrachtauto laat de fietsers voor en naast de vrachtauto voorgaan en slaat
vervolgens af naar rechts, waardoor een achteropkomende fietser (20)
moet inhouden.

Situatie 2. Vrachtauto, verderop in de wachtrij, gaat rijden in de groenfase

(twee ernstige conflicten)

— Fietser (12) gaat rechts langs vrachtauto. De vrachtauto remt voorbij de
stopstreep (ernstig conflict: TTC 0,5 sec).

— Vrachtauto drukt door en snijdt daarbij de fietser (30). De fietser gaat het
trottoir op (ernstig conflict: TTC 1 sec).
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Situatie 3. Vrachtauto vrij rijdend (twee niet-ernstige conflicten)

— Vrachtauto, vrij rijdend, rijdt langzaam tot de fietser naast hem weg is en
gaat dan rechtsaf. Achteropkomende snelle fietser (30) moet inhouden.

— Vrachtauto rijdt langzaam naar de bocht. De eerste fietser haalt hem nog
rechts in. De tweede fietser (30) houdt in en bilijft rustig achter vrachtauto
rijden.

Bij deze zes conflicten is in drie gevallen sprake van een achteropkomende
fietser.

Goudappel Coffeng concludeert dat het opvallend is dat er niet vaker
voorrang wordt verleend bij de stopstreep, daar waar het zicht op van
achteren naderende fietsers wordt verbeterd door de verkeersspiegel.

De maatvoering van de Amsterdamse verkeersspiegel (twee maal de
diameter van een verkeerslicht) wordt door Goudappel Coffeng als goed
beoordeeld. De Rotterdamse spiegel is te klein (zelfde diameter als die van
een verkeerslicht).

11.4. Discussie en conclusies

Met observaties in het dagelijkse verkeer kunnen manoeuvres van afslaande
vrachtauto’s en rechtdoor gaande fietsers worden bestudeerd. Er zijn twee
soorten observaties verricht: conflictobservaties 'van buitenaf' met behulp
van video-opnamen, en gedragsobservaties vanuit de cabine van lange
zware vrachtauto’s (LZV's). Observaties van buitenaf hebben het voordeel
dat verkeersdeelnemers zich er niet bewust van zijn dat hun gedrag wordt
gevolgd. Observaties vanuit de cabine hebben het voordeel dat de
handelingen en het spiegelgebruik van chauffeurs kunnen worden
vastgesteld.

Bij observaties vanuit de cabine is de chauffeur zich wel bewust van de
aanwezigheid van een observator. De ritten die hier zijn geobserveerd
duurden echter zo lang (gemiddeld ruim vijf uur per rit), dat het aannemelijk
is dat onjuist rijgedrag opgevallen zou zijn.

Bij de observaties vanuit de cabine is gelet op de volgende handelingen en
controles die van belang zijn om een dodehoekongeval te voorkomen, zowel
met LZV's als met reguliere vrachtautocombinaties:

— Beziet de chauffeur bij het naderen van het kruispunt of rotonde de
gehele verkeerssituatie?

— Als een voorrangsweg of fietspad niet vrij is om over te steken, stopt de
chauffeur dan ruim voor het fietspad om goed zicht op het fietspad te
houden?

— Als er bij het rechts afslaan nog (brom)fietsers naast de vrachtauto
aanwezig zijn, blijft de chauffeur dan wachten totdat deze gepasseerd
zijn zonder verder in te draaien? (dit biedt hem namelijk de mogelijkheid
de breedtespiegel rechts langer te benutten)

— Bij het indraaien naar rechts: verricht de chauffeur nog een nacontrole
om te zien of het pad van de fietsers vrij is? (deze nacontrole is zeker
vereist als de chauffeur in een eerder stadium nauwelijks observaties
heeft verricht).

Het aantal geobserveerde ritten vanuit de cabine was beperkt (zes stuks),
maar in totaal konden op 60 kruispunten en rotondes gedragsobservaties
worden verricht. Het merendeel van deze locaties lag buiten de bebouwde
kom waardoor er weinig fietsers, snor- en bromfietsers zijn waargenomen.
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Het accent van de observaties lag daarom op het vaststellen van een
anticiperend kijk- en rijgedrag van de chauffeur.

Vastgesteld is dat bij 98% van de beschouwde manoeuvres de chauffeurs
op een goede anticiperende wijze reden. De meeste chauffeurs volgden het
in- en uitzwenken van de achterzijde van de oplegger nauwgezet zonder dat
dit ten koste ging van observaties van het overige verkeer. In de gevallen
dat een nacontrole nodig was (namelijk wanneer de chauffeur in het
voortraject niet voldoende gelet had op de eventuele aanwezigheid van
fietsers), werd die nacontrole ook uitgevoerd. Hierbij werd dan de
voorzichtspiegel gebruikt.

De gedragingen van deze chauffeurs zijn niet representatief voor de
‘gemiddelde’ chauffeur, omdat dit ervaren chauffeurs waren die onlangs een
specifieke opleiding voor het rijden op een LZV genoten hadden.

Uit observaties uitgevoerd bij 15 van de 150 chauffeurs in het demonstratie-
project, bleek dat het rijgedrag niet meer zo was als tijdens rijexamens is
vereist. Dit is toch zeker een aandachtspunt, want een correct kijkgedrag op
en nabij kruispunten mag toch wel worden verwacht. Tijdens deze
observaties viel ook op dat de trottoirspiegel nauwelijks wordt gebruikt en
dat nacontrole (de laatste check bij het afslaan naar rechts als het pad van
de fietsers wordt gekruist) vaak achterwege blijft. Dit is opmerkelijk als we dit
afzetten tegen de resultaten van de enquéte onder chauffeurs van het
distributiecentrum en de reinigingsdienst. Die gaven aan de trottoirspiegel
wél te gebruiken, en wél een nacontrole uit te voeren. De vraag is hier of ze
sociaal wenselijke antwoorden hebben gegeven.

Uit het vergelijken van deze observaties met die vanuit de cabine van een
LZV, valt het grote verschil in rijgedrag op. Nu hadden de chauffeurs van de
LZV's het wel wat gemakkelijker daar ze meer buiten de buiten de
bebouwde kom reden. We kunnen wel concluderen dat een adequaat
rijgedrag en anticiperend rijden met een vrachtauto mogelijk is. Een
(frequent gevolgde) nascholingscursus lijkt geschikt om aangeleerd rijgedrag
te laten beklijven.

De conflictobservaties van Goudappel Coffeng met behulp van video-
opnamen, vonden plaats op drie drukke kruispunten waar dodehoek-
ongevallen waren gebeurd. De opstelstroken voor fietsers bij de verkeers-
lichten waren smal en vaak was er een groot aanbod van fietsers. Per
locatie zijn dag en nacht opnamen gemaakt gedurende ongeveer een week.
Veel vrachtauto’s stopten, alvorens af te slaan, voor of voorbij de stopstreep.
Zolang de vrachtauto hierbij niet ingedraaid staat, is de chauffeur in staat
achteropkomend verkeer te kunnen waarnemen. Uit de conflictobservaties
kan worden geconcludeerd dat er op de beschouwde locaties in feite slechts
twee conflicten zijn waaruit dodehoekongevallen hadden kunnen ontstaan:
— De vrachtauto laat fietser(s) voorgaan en slaat vervolgens af naar rechts
maar ziet een achteropkomende fietser over het hoofd.
— De vrachtauto drukt door vanwege een voortdurende stroom fietsers.

Ondanks de aanwezigheid van een verkeersspiegel op het verkeerslicht
wachten veel chauffeurs niet voor de stopstreep, zodat ze via de
verkeersspiegel geen zicht meer hebben op van achteren naderende
fietsers.
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