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Samenvatting

Dit rapport geeft een stand van zaken van de verkeersveiligheid van vracht-
en bestelverkeer. Daarbij is vooral aandacht voor de onderwerpen stedelijke
distributie en Kwaliteitsnet Goederenvervoer. Aan de hand van verschillende
onderzoeksmethoden wordt een beeld gegeven van de belangrijkste
verkeersveiligheidsproblemen en -thema’s, en daarmee een aanzet voor het
SWOV-onderzoeksprogramma van 2012 en verder.

De belangrijkste onderzoeksvragen zijn:

1. Welke zaken spelen op dit moment in de transportbranche? Denk hierbij
aan kenmerken van chauffeurs (zoals leeftijd, rijopleiding, verplichte
nascholing, Het Nieuwe Rijden) en problemen bij de uitvoering van hun
rijtaak (zoals rij- en rusttijden, tijdsdruk, afleiding, vermoeidheid).

2. Hoe wordt in de branche omgegaan met de veiligheidscultuur of 'safety
culture'?

3. Hoe hebben de aantallen (ernstige) ongevallen, de mobiliteit en — daaruit
volgend — het risico bij bestel- en vrachtverkeer zich het afgelopen
decennium ontwikkeld?

4. Wat zijn de meest relevante kenmerken van deze ongevallen? Denk
hierbij aan manoeuvres, tegenpartij, infrastructuur, ongevalstype en
dergelijke.

5. Hoe wordt stedelijke distributie door gemeenten, winkeliers, vervoerders
en verladers georganiseerd? Wat zijn de effecten van meer ritten met
kleinere vrachtauto’s, wijziging van de venstertijden, instellen van
logistieke routes, inzet van vrachtauto's met lage fronten?

6. Wat zijn de effecten van het Kwaliteitsnet Goederenvervoer op de
verkeersveiligheid?

Deze vragen zijn vervolgens beantwoord aan de hand van verschillende
onderzoeksmethoden. Om te beginnen is de meest recente literatuur (van
de afgelopen tien jaar) over de veiligheid van vracht- en bestelverkeer
bestudeerd. De studies zijn geselecteerd op basis van het criterium of er
nieuwe informatie in aan de orde is gekomen of nieuwe inzichten zijn
opgedaan. Het literatuuroverzicht is gegeven aan de hand van vier thema’s:
mens, voertuig, weg en branche. Binnen het thema mens kwamen vooral
afleiding en vermoeidheid als belangrijke factoren in de veiligheid van
vracht- en bestelverkeer naar voren. Ook hoge taakbelasting en
concentratieverlies lijken steeds belangrijker te worden. Het onderzoek
rondom voertuigveiligheid van vracht- en bestelauto's richtte zich de laatste
jaren vooral op allerlei systemen die de bestuurder kunnen ondersteunen bij
de rijtaak en ongevallen kunnen helpen voorkomen. Infrastructurele
aspecten hebben met name te maken met de scheiding van zwaar en licht
verkeer. De onderzoeksliteratuur met betrekking tot de transportbranche
heeft zich vooral gericht op de veiligheidscultuur. Hieruit kwam naar voren
dat vooral in kleine bedrijven deze nog niet zo goed ontwikkeld is.

In een ongevallenstudie is gekeken naar de ontwikkelingen in cijfers. Niet
alleen de ontwikkelingen in mobiliteit en ongevallen en het daaruit
voortvloeiende risico van vracht- en bestelverkeer, maar ook in specifieke
kenmerken van de betreffende ongevallen: wegtype, tegenpartij en
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ongevalstype. Als gekeken wordt naar de ontwikkeling van het risico dan valt
op dat vooral het overlijdensrisico onder de tegenpartij van vrachtauto's de
laatste jaren sterk is gedaald. Ook blijkt dat voor vracht- en bestelverkeer,
meer dan voor autoverkeer, de slachtoffers met name te vinden zijn onder
de tegenpartij en minder onder inzittenden. Ongevallen met zowel vracht-
als bestelverkeer vinden met name plaats buiten de bebouwde kom, waarbij
80km/uur-wegen de belangrijkste ongevalslocatie vormen. De tegenpartij bij
zowel vrachtauto- als bestelauto-ongevallen is in de meeste gevallen de
auto, gevolgd door de fiets. Voor ongevallen met bestelauto’s geldt dat ook
de bromfiets relatief vaak voorkomt als tegenpartij. De hoofdtoedracht voor
ongevallen met vrachtauto’s is 'geen doorgang/voorrang verlenen', terwijl dat
bij ongevallen met bestelauto’s 'negeren rood licht' is. Hierbij moet worden
opgemerkt dat uit de ongevallenregistratie niet duidelijk is welke partij het
rode licht genegeerd heeft.

Na de algemene schets op basis van literatuur en ongevallencijfers, is meer
specifiek gekeken naar de ontwikkelingen op het gebied van stedelijke
distributie en Kwaliteitsnet Goederenvervoer. Voor wat betreft stedelijke
distributie is bekeken welke maatregelen gemeenten nemen om de
bevoorrading te verbeteren. Mogelijkheden daartoe liggen op het vlak van
een algemeen actieplan of intentieverklaring, een verruiming van de venster-
tijlden, efficiéntere bevoorrading, distributie langs de 'randen’ van de dag
(voor de ochtend- of na de avondspits), en de toepassing van instrumenten
voor monitoring, zoals bijvoorbeeld bevoorradingsprofielen met gegevens
over de momenten en de manier van bevoorrading en de ervaringen
daarmee, of software om de effecten van maatregelen op het gebied van
stedelijke distributie door te rekenen. Verschillende gemeenten hebben
aangegeven in hoeverre ze dergelijke instrumenten toepassen. Een en
ander heeft een impuls gekregen door de activiteiten van de Ambassadeur
Stedelijke Distributie.

In samenwerking met de gemeente Rotterdam zijn in een pilotstudie
vervolgens verkeersveiligheidseffecten berekend van vier (theoretische)
maatregelen op het gebied van stedelijke distributie. Hiervoor is gebruik-
gemaakt van een rekenmodel uit een eerder SWOV-onderzoek en van
ongevallen- en mobiliteitsgegevens van de gemeente Rotterdam uit de
afgelopen tien jaar. De vier maatregelen die invloed kunnen hebben op de
verkeersveiligheid zijn: vermindering van vrachtautomobiliteit, verschuiving
van vrachtautomobiliteit, verlaging van het risico door veiliger vracht-
voertuigen, en verlaging van het risico door veiliger wegen. Deze pilot
demonstreert dat de vier maatregelen met gebruik van ongevallen- en
mobiliteitscijfers uit de praktijk van Rotterdam onder bepaalde aannames
inderdaad kunnen leiden tot lagere slachtofferaantallen.

Met de ontwikkeling van Kwaliteitsnetten Goederenvervoer hebben regio’s in

kaart gebracht waar vrachtverkeer op een verantwoorde wijze kan worden

afgewikkeld, waar de knelpunten zijn en met welke concrete maatregelen de

knelpunten kunnen worden opgelost. Er zijn vier mogelijkheden om het

vrachtverkeer ertoe te verleiden gebruik te maken van de meest geschikte

routes:

o door de routes aantrekkelijk te maken door goede doorstroming (prioriteit
voor vrachtverkeer, groene golven) en hogere veiligheid;

e door bewegwijzering;

e door routeplanners specifiek voor vrachtverkeer;
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¢ doordat planners van transportbedrijven rekening met de kwaliteitsnetten
houden.

Kwaliteitsnetten Goederenvervoer moeten volgens het CROW geévalueerd

worden, ook op verkeersveiligheidseffecten. Dit is echter maar voor één van

de huidige vier kwaliteitsnetten gedaan.

In vervolgonderzoek rondom vracht- en bestelverkeer zal in de komende tijd
een belangrijke vraag zijn hoe verkeersveiligheid beter aangehaakt kan
worden aan het gemeentelijke beleid rondom stedelijke distributie. Een
tweede vraag bij het thema stedelijke distributie is hoe effecten van
maatregelen kunnen worden gekwantificeerd. De ongevallencijfers die daar
nu bij gebruikt worden, hebben betrekking op kleine aantallen; bovendien
zZijn ze niet één-op-één te koppelen aan mobiliteitscijfers. Monitoring van
ongevallencijfers en mobiliteitscijfers voor en na genomen maatregelen bilijft
daarom de beste manier om de effecten op de verkeersveiligheid in kaart te
brengen. Een tweede belangrijke lijn naast stedelijke distributie is Duurzame
Mobiliteit. Bij Duurzame Mobiliteit staan bereikbaarheid en aandacht voor
het milieu centraal. Onderzocht zou moeten worden of ook veiligheidscultuur
kan worden gekoppeld aan de plannen die voor Duurzame Mobiliteit in de
transportbranche reeds in ontwikkeling zijn. Aanknopingspunten zijn hiervoor
registratie van schades en ongevallen, rijstijltraining in rijopleiding en
nascholingscursussen, aandacht voor veiligheidsvoorzieningen op
vrachtauto’s, ritplanningen in stillere uren, stimulering van het gebruik van
veilige logistieke routes, monitoring van het brandstofverbruik en eventueel
het programma 'Lean and Green', een stimuleringsprogramma dat
onderdeel is van Duurzame Logistiek.
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Summary

Safety of freight and delivery traffic: state of the art;
Most important safety developments in transport sector, urban
distribution and Freight Transport Quality Network

This report presents the state of affairs of the road safety of freight and
delivery traffic. Special attention is paid to the urban distribution and Freight
Transport Quality Network issues. It presents a picture of the major road
safety problems and themes by means of various research methods and
thus to initiate the SWOV research programme for 2012 and after.

The major research questions are:

1. What are the current issues in the transport sector? We may think of
driver characteristics (such as age, driver training, compulsory periodic
training, Eco-driving) and problems concerning the execution of the
driving task (such as driving hours and rest periods, time pressure,
distraction, tiredness).

2. How does the sector deal with Safety Culture?

3. How have the number of (serious) crashes, the mobility and -
subsequently - the risk of freight and delivery traffic developed in the last
ten years?

4. What are the most relevant characteristics of these crashes? Think of
manoeuvres, crash opponent, infrastructure, type of crash and suchlike.

5. How is urban distribution organised by municipalities, retailers,
transporters and freighters? What are the effects of an increased number
of trips with smaller lorries, changes in allowed delivery times, instituting
logistic routes, the use of low-front lorries?

6. What are the effects of the Freight Transport Quality Network on road
safety?

Next, these questions have been answered by means of various research
methods. To begin with, the most recent literature (of the last ten years)
about the safety of freight and delivery traffic has been studied. The studies
were selected based on the criterion whether new data was dealt with or
new insights were gained. The review of the literature was conducted on the
basis of four themes: driver, vehicle, road and transport sector. In terms of
the driver theme, distraction and tiredness in particular came to the fore as
the most important factors with respect to safety of freight and delivery
traffic. Heavy task load and loss of concentration also seem to become
increasingly important. Research with respect to vehicle safety of freight and
delivery vehicles mainly focussed on various systems supporting the driver
in his driving task and helping to prevent crashes. Infrastructural aspects
mainly concern the separation of heavy and light goods traffic. Research
literature with respect to the transport sector mainly focussed on the Safety
Culture. It became clear that with smaller companies this has not yet been
entirely developed.

A crash study looked at the developments in terms of figures. Not only the
developments in mobility and crashes and the subsequent risk of freight and
delivery traffic, but also developments in specific characteristics of the actual
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crashes: type of road, crash opponent and type of crash. When the
development of the risk was studied, it showed in particular that the fatal
crash risk among the crash opponents of lorries have highly decreased in
the last few years. It also showed that with respect to freight and delivery
traffic, more so than with car traffic, casualties are mainly found among the
crash opponent, rather than among occupants. Crashes with both freight
and delivery traffic occur outside urban areas in particular, 80 km/h roads
being the most important crash locations. In the majority of cases, the crash
opponent with both freight and delivery vehicles is the car, followed by the
bicycle. It applies for crashes with delivery vans that crash opponents are
found among mopeds relatively often. The major reason for crashes with
lorries derives from 'not giving priority', whereas in the case of delivery vans
this derives from 'red light running'. It should be noted that it does not show
from the crash registration which party run a red light.

Following the general overview on the basis of literature and crash figures,
the developments with respect to urban distribution and Freight Transport
Quality Network were studied more specifically. With respect to urban
distribution, the measures taken by municipalities to improve the delivery
system were studied. Possibilities lie in the field of a general plan of action or
declaration of intent, increasing allowed delivery times, a more efficient
delivery system, distribution at city borders (before morning and after
evening rush hours) and applying monitoring tools, such as, for instance,
delivery profiles with data of the moments and the method of delivery and
the experiences with them, or software to calculate the effects of measures
with respect to urban distribution. Various municipalities provided data about
the extent to which they apply these kinds of tools. This has been boosted
by the activities of the Urban Distribution Ambassador.

In cooperation with the municipality of Rotterdam, a pilot study subsequently
converted the effects of four (theoretical) measures with respect to urban
distribution into road safety effects. For this purpose a computational model
was used from an earlier SWOV study and crash and mobility data of the
municipality of Rotterdam over the past ten years. The four measures that
may influence road safety are: decline of freight transport mobility, shift of
freight transport mobility, diminishing the risk owing to safer freight transport
vehicles and diminishing risk owing to safer roads. This pilot demonstrated
that the four measures, in combination with the crash and mobility figures of
the Rotterdam practice, could indeed result in a lower number of casualties
hypothetically.

By developing Freight Transport Quality Networks, regions mapped where

freight traffic can be responsibly managed, where the bottlenecks are and

which concrete measures can solve these bottlenecks. There are four

options to stimulate freight traffic to use the most appropriate routes:

¢ By making the routes attractive as a result of a continuous traffic flow
(priority for freight traffic, green waves) and increased safety;

e by means of signposting;

e by means of special road planning for freight traffic;

e by having planners of transport companies take quality networks into
account.

According to the Information and Technology Platform for Infrastructure,

Traffic, Transport and Public Space (CROW), Freight Transport Quality

Networks should be evaluated, also in terms of road safety effects. However,
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this has only been carried out in the case of one of the current four quality
networks.

In follow-up studies into freight and delivery traffic an important issue in the
near future will be how road safety can be better combined with municipal
policy with respect to urban distribution. A second issue in the context of the
urban distribution theme is how effects of measures can be quantified. The
crash figures presently used for this purpose relate to small numbers;
moreover, they cannot be linked to mobility figures on a one-to-one basis.
Monitoring crash figures and mobility data prior to and after measures have
been taken remains therefore the best way to map the effects on road
safety. A second, important line in addition to urban distribution is
Sustainable Mobility. With Sustainable Mobility accessibility and regards for
the environment take up prime position. It should be studied whether Safety
Culture can also be combined with the plans for Sustainable Mobility that are
being developed in the transport sector. Starting points are crash and
casualty registration, driving style training during driving course and
compulsory periodic training, attention paid to safety provisions on freight
transport vehicles, planning trips during low-traffic hours, stimulating the use
of safe logistic routes, monitoring fuel consumption and, if possible, the Lean
and Green programme, a stimulus programme that is part of Sustainable
Logistics.
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1.

1.1.

Inleiding

In het Strategisch Plan Verkeersveiligheid 2008-2020 (SPV) wordt, in
navolging van andere overheidsnota's, de verwachting uitgesproken dat de
mobiliteit van zowel vracht- als bestelverkeer het komende decennium fors
zal groeien. Aangezien het personenvervoer naar verwachting minder zal
groeien, zullen de verhoudingen verschuiven. Het SPV streeft ernaar om het
aandeel goederenvervoer in de verkeersonveiligheid terug te brengen en zet
vooral in op verbeteringen binnen de transportbranche, onder andere door
een betere veiligheidscultuur en rijopleiding. Grotendeels gaat het hier dan
om vrachtwagens, maar ook de verbetering van verkeersveiligheid van
bestelverkeer zal een rol spelen.

Rond de eeuwwisseling heeft de SWOQOV de laatste uitgebreide studies over
ongevallen met vracht- en bestelverkeer uitgevoerd: De veiligheid van
vrachtauto's; Een ongevals- en maatregelanalyse (R-99-31; Van Kampen &
Schoon, 1999) en Ontwikkelingen in parkomvang en onveiligheid
bestelauto's (R-2001-33; Schoon, 2001). Sindsdien is naar een aantal
specifieke aspecten van vracht- en bestelverkeer onderzoek verricht,
namelijk naar:

e ongevallen met zwaar en langzaam verkeer als een aanzet tot
aanvullende veiligheidscriteria voor een Kwaliteitsnet Goederenvervoer
(KG) en de realisatie van KG's (D-2009-3; Dijkstra, 2009; Beusekamp,
2010);

e dodehoekongevallen (R-2008-11A; Schoon, Doumen & De Bruin, 2008);

¢ anti-ongevallensystemen (R-2009-11; Eenink 2009).

Met dit rapport wil de SWOV een actueel beeld geven van de belangrijkste
verkeersveiligheidsproblemen en -thema’s op het gehele terrein van vracht-
en bestelverkeer, en daarmee een aanzet geven voor het SWOV-
onderzoeksprogramma van 2012 en verder. Voor dit beeld zijn niet alleen de
ontwikkelingen in de verkeersveiligheidscijfers van vracht- en bestelverkeer
van belang, maar ook de ontwikkelingen binnen de transportbranche, vooral
die op het gebied van stedelijke distributie en Kwaliteitsnetten Goederen-
vervoer. Dit is met name van belang omdat op deze onderwerpen
verschillende beleidsterreinen samenkomen en, binnen een integrale
aanpak, verkeersveiligheid kan meeliften met belangrijke ontwikkelingen op
die terreinen. Omgekeerd kunnen andere beleidsvelden profiteren van
kennis over verkeersveiligheid, bijvoorbeeld door er extra argumenten voor
maatregelen uit te putten. In 2010 is een studie naar stedelijke distributie
uitgevoerd (Mesken & Schoon, 2011) waarbij in samenwerking met de
Ambassadeur Stedelijke Distributie, Connekt en Agentschap NL is
beschreven hoe het effect van verschillende stadsdistributieconcepten op
slachtofferreductie kan worden berekend.

Onderzoeksvragen

Op grond van het voorgaande kan worden vastgesteld dat de aandacht voor
vracht- en bestelverkeer in de komende jaren naar twee hoofditems kan
uitgaan:
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1.2.

Leeswijzer

a. een uitgebreide algemene analyse van ongevallen, mobiliteit, gedrag,
trends, ‘safety culture’ en dergelijke;

b. de relatie tussen stedelijke distributie en Kwaliteitsnet Goederenvervoer
enerzijds, en verkeersveiligheid anderzijds.

De specifiekere verkeersveiligheidsproblemen en -thema'’s zijn daarom in

kaart gebracht aan de hand van de volgende onderzoeksvragen:

1. Welke zaken spelen op dit moment in de transportbranche? Denk hierbij
aan kenmerken van chauffeurs (zoals leeftijd, rijopleiding, verplichte
nascholing, Het Nieuwe Rijden) en problemen bij de uitvoering van hun
rijtaak (zoals rij- en rusttijden, tijdsdruk, afleiding, vermoeidheid).

2. Hoe wordt in de branche omgegaan met de veiligheidscultuur of 'safety
culture'?

3. Hoe hebben de aantallen (ernstige) ongevallen, de mobiliteit en — daaruit
volgend — het risico bij bestel- en vrachtverkeer zich het afgelopen
decennium ontwikkeld?

4. Wat zijn de meest relevante kenmerken van deze ongevallen? Denk
hierbij aan manoeuvres, tegenpartij, infrastructuur, ongevalstype en
dergelijke.

5. Hoe wordt stedelijke distributie door gemeenten, winkeliers, vervoerders
en verladers georganiseerd? Wat zijn de effecten van meer ritten met
kleinere vrachtauto’s, wijziging van de venstertijden, instellen van
logistieke routes, inzet van vrachtauto's met lage fronten?

6. Wat zijn de effecten van het Kwaliteitsnet Goederenvervoer op de
verkeersveiligheid?

Voor een antwoord op de onderzoeksvragen zijn verschillende methoden
gevolgd. Onderzoeksvragen 1 en 2 worden beantwoord aan de hand van
een literatuurstudie naar de ontwikkelingen die er in het afgelopen
decennium zijn geweest rondom vracht- en bestelverkeer en wat er in de
branche aan veiligheid wordt gedaan (Hoofdstuk 2). Voor onderzoeksvragen
3 en 4 is een ongevallenanalyse uitgevoerd met veel aandacht voor
omstandigheden van ongevallen en ongevalstypen (Hoofdstuk 3).
Onderzoeksvraag 5 komt aan de orde in de Hoofdstukken 4 en 5. In
Hoofdstuk 4 wordt een overzicht gegeven van gemeenten, organisaties en
andere partijen die betrokken zijn bij stedelijke distributie. Relevante
projecten en instrumenten worden geinventariseerd en er worden
aanknopingspunten gegeven voor de verkeersveiligheid. De gemeente
Rotterdam heeft meegewerkt aan een pilot die in Hoofdstuk 5 staat
beschreven. Hierin wordt aangetoond hoe maatregelen op het gebied van
stedelijke distributie invloed kunnen hebben op de verkeersveiligheid.
Daarbij is uitgegaan van een eerder ontwikkeld rekenmodel, een aantal
aannamen en ongevallen- en mobiliteitsgegevens van de gemeente
Rotterdam uit de afgelopen tien jaar. Onderzoeksvraag 6 komt aan de orde
in Hoofdstuk 6, dat de ontwikkelingen rondom Kwaliteitsnetten Goederen-
vervoer (KG) schetst: welke zijn er, welke eisen gelden voor een KG en
welke KG’s zijn inmiddels gemonitord? In Hoofdstuk 7 ten slotte worden
conclusies getrokken en worden aanbevelingen gedaan voor
onderzoeksthema's op de langere termijn.
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2. Literatuurstudie en brancheverkenning

In dit hoofdstuk geven we een overzicht van de meest recente literatuur over
de veiligheid van vracht- en bestelverkeer. We hebben daarbij gekeken naar
de afgelopen tien jaar en gefocust op de Nederlandse situatie. Het doel van
dit literatuuroverzicht is om de lezer een beeld te geven van wat er op dit
moment bekend is over de veiligheid van vracht- en bestelverkeer en waar er
lacunes zijn in deze kennis. De inhoud van dit hoofdstuk is in vier thema's
ingedeeld: mens, voertuig, weg en transportbranche. Onder 'mens' (Paragraaf
2.1) wordt ingegaan op de kenmerken van de bestuurder en zijn rijtaak, maar
ook op de kenmerken van andere weggebruikers die de bestuurder kan
tegenkomen. Onder 'voertuig' (Paragraaf 2.2) wordt ingegaan op nieuwe
voertuigontwikkelingen. De 'weg' (Paragraaf 2.3) betreft met name routering,
en bij 'branche' (Paragraaf 2.4) gaat het vooral om ontwikkelingen op het
gebied van veiligheidscultuur.

Zoals in de inleiding al is aangekondigd, vormen de rapporten over de
veiligheid van vrachtauto’s (Van Kampen & Schoon, 1999) en de veiligheid
van bestelauto’s (Schoon, 2001) het startpunt. Bekeken wordt wat er
sindsdien aan kennis is bijgekomen, bijvoorbeeld uit studies naar dodehoek-
ongevallen. Van Kampen & Schoon (1999) concluderen op basis van
ongevallengegevens dat het ongevalsrisico van vrachtauto’s gedaald is in de
periode 1985-1997. Wel was het in 1997 nog hoger dan dat van andere
voertuigsoorten (personenauto en bestelauto), vooral als het gaat om
ongevallen met dodelijke afloop. De ongevalstypen waarbij vrachtauto’s
betrokken zijn verschillen weinig van de ongevalstypen waarbij personen-
auto’s en bestelauto’s betrokken zijn, met uitzondering van één aspect. De
afloop van vrachtauto-ongevallen is vaak veel ernstiger voor de tegenpartij,
vanwege het grote verschil in massa. Het rapport stelt verschillende
maatregelen voor; voornamelijk op het gebied van voertuigaanpassingen.
Dit zijn bijvoorbeeld het monteren van dodehoekspiegels, het monteren van
camera’s en het aanbrengen van zijafscherming en onderrijbeveiliging. Ook
wordt een gedragsmaatregel voorgesteld, namelijk het opzetten van een
voorlichtingscampagne om het gebruik van de gordels te bevorderen.

Het onderzoek naar bestelauto’s (Schoon, 2001) richtte zich op de

ontwikkeling in de verkeersonveiligheid in de periode 1991-1999. In die

periode is het aantal bestelauto’s en het gebruik sterk gestegen. Ook het

aantal slachtoffers steeg, maar in mindere mate, waardoor het risico daalde.

Het risico voor inzittenden was in 1999 lager dan dat voor inzittenden van

personenauto’s, maar het risico voor de tegenpartij was juist (veel) hoger.

Het rapport stipt een aantal mogelijk maatregelen aan om de veiligheid van

bestelauto’s te verbeteren. Enkele maken deel uit van het toenmalige

Nationaal Verkeers- en Vervoersplan (NVVP):

o safety culture voor bestelverkeer;

¢ de implementatie van beleidsinstrumenten in het kader van het Platform
Stedelijke Distributie (waaronder procesaanpak van goederenvervoer,
omgevingsgerichte standaardisatie van voertuigeisen, milieuprestaties en
beladingsgraden);

e een proef met de invoering van snelheidsbegrenzers;

o verbetering van het zichtveld (bijvoorbeeld met een dodehoekspiegel)
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2.1.

2.11.

Mens

¢ invoering van de boordcomputer/crashrecorder.

Daarnaast worden Intelligente Snelheidsassistentie (ISA), botsvriendelijke
autofronten, en het bevorderen van het gebruik van de gordel genoemd.

De resultaten van deze twee rapporten overziende, staan bij de vier thema's
mens, voertuig, weg en branche nu de volgende vragen centraal. Bij het
thema mens kan bijvoorbeeld de vraag worden gesteld hoe het staat met de
dodehoekproblematiek, met vermoeidheid onder vrachtautochauffeurs, met
afleiding, en dergelijke. Bij het thema voertuig is het van belang te weten
welke nieuwe aanpassingen er zijn gedaan aan verschillende vracht- en
bestelvoertuigen, bijvoorbeeld snelheidsbegrenzers of spiegels, en hoe deze
worden gebruikt. Het thema weg is in de hierboven besproken rapporten niet
expliciet aan de orde geweest. Toch zijn er in de afgelopen tien jaar ook
aanpassingen aan de infrastructuur geweest; wat kan hierover worden
gezegd? Hebben veranderingen in infrastructuur invioed op de onveiligheid
van vracht- en bestelverkeer? En ten slotte kunnen vragen worden gesteld
over de ontwikkelingen binnen de branche. Is bijvoorbeeld het aantal en het
type bedrijven dat een vorm van safety culture hanteert veranderd? Op deze
vragen wordt in het vervolg van dit hoofdstuk antwoord gegeven.

Diverse gedragsfactoren

Kuiken, Overkamp & Fokkema (2006) voerden een omvangrijk onderzoek uit
naar ongevallen met vrachtauto’s op autosnelwegen. Verschillende
methoden werden hierin gecombineerd, zoals diepteonderzoek, ongevallen-
analyses, een enquéte en groepsdiscussies. De onderzoekers keken onder
andere naar gedragsfactoren bij vrachtautobestuurders die met deze
ongevallen samenhangen; er werd geen vergelijking gemaakt met auto-
mobilisten. Uit dit onderzoek komt naar voren dat 67% van de ondervraagde
chauffeurs regelmatig last heeft van concentratieverlies. Ook is 77% wel
eens afgeleid en voelt 76% van de respondenten zich soms moe tijdens het
rijden. Tijdsdruk lijkt een grote rol te spelen: 80% van de chauffeurs geeft
aan soms of vaak haast te hebben tijdens het rijden. Vrachtautochauffeurs
noemen ook gedragingen van andere weggebruikers als oorzaken van
gevaarlijke situaties, met name als het gaat om inhaalmanoeuvres, rijstrook-
wisselingen en snijden. Jongere chauffeurs lijken vaker bij ongevallen
betrokken te zijn dan oudere chauffeurs. Hoewel de afgelegde afstand per
leeftijdsgroep niet bekend is, strookt dit beeld wel met dat van jongere
automobilisten vergeleken met oudere en/of meer ervaren automobilisten.

Ook Wilmots, Hermans & Brijs (2009) onderzochten waardoor vrachtauto-
ongevallen ontstaan. Zij benoemen diverse categorieén factoren die een rol
spelen, waaronder bestuurdergerelateerde factoren. Genoemd worden
leeftijd, geslacht, persoonlijkheidskenmerken, fysieke kenmerken, rijvaardig-
heid, rijgedrag, afleiding en onoplettendheid, vermoeidheid, gsm-gebruik
tijdens het rijden, en alcohol-, drugs- en medicijnengebruik. Enkele van deze
factoren worden in meer detail besproken. Zo blijkt vermoeidheid te kunnen
leiden tot verminderde aandacht, verminderd reactievermogen, verhoogde
irritatie, geheugenproblemen, slechte motorische codrdinatie, en een minder
efficiénte informatieverwerking. Dit leidt tot fouten en overtredingen en
daarmee tot meer ongevallen. Rijden onder invloed van alcohol is een vorm
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van riskant gedrag waarvan het verband met ongevallen meermalen is
aangetoond (zie bijvoorbeeld SWOV 2011). Wilmots et al. noemen alcohol
ook als factor bij het ontstaan van vrachtauto-ongevallen. Hoewel vracht-
autochauffeurs minder vaak onder invioed van alcohol aan het verkeer
deelnemen dan automobilisten, zijn de gevolgen van een ongeval wel vaak
groter. Hetzelfde geldt voor drugs, maar hierover zijn nauwelijks cijfers
bekend.

Ook mobiel bellen in de auto is een gedraging waarvan het algemene risico-
verhogende effect is aangetoond. Vanwege de lange tijd die vrachtauto-
chauffeurs op de weg zitten is de tijd die zij bellend doorbrengen ook langer,
zo stellen Wilmots et al. Een studie die gebruikmaakte van Naturalistic
Driving-methoden (Olson et al., 2009) toonde aan dat in 71% van de
ongevallen met vrachtauto’s afleiding een rol speelde bij de toedracht van
het ongeval.

Een laatste gedragsfactor die Wilmots, Hermans & Brijs (2009) beschrijven
is snelheid en remafstand. Door de grote massa van de vrachtauto is de
remweg langer; daarnaast geven Wilmots et al. aan dat veel vrachtauto-
chauffeurs de wettelijk opgelegde minimumafstand onvoldoende
respecteren.

Frederikse et al. (2002) onderzochten het verkeersveiligheidsgedrag van
beroepschauffeurs (zowel vrachtautochauffeurs als taxichauffeurs). Een
belangrijke vraag in dit onderzoek was of er sprake is van een veiligheids-
cultuur waardoor beroepschauffeurs zich laten beinvioeden, bijvoorbeeld
door hun collega’s of door andere culturen waar zij deel van uitmaken. Het
onderzoek toonde aan dat regelmatig overtredingen worden begaan, zoals
te snel rijden, zonder gordel rijden, het zich niet houden aan de rij- en rust-
tijden en door rood rijden. Redenen die daarvoor worden gegeven zijn het
gedrag van andere weggebruikers, tijdnood, en het voorkémen van een
ongeval. Als het gaat om veiligheidscultuur worden verschillende 'sociale
omgevingen' besproken: andere beroepschauffeurs, de werkgever, de klant,
overige weggebruikers, de overheid, het gezin, de verzekeringsmaatschappij
en de vakbond. De onderzoekers concluderen op basis van interviews en
enquétes dat de chauffeurs zich met name laten beinvioeden door de
werkgever en de klant. Deze invloed is voornamelijk negatief: wanneer er
tijdsdruk is, kan dat leiden tot onveilig gedrag. Verder wordt het gedrag op
de weg ook sterk bepaald door situationele omstandigheden en andere
weggebruikers. Er lijkt geen sociale omgeving te zijn die een positieve
invioed heeft op het veiligheidsgedrag.

Uit diepteonderzoek uitgevoerd in Belgié (Herdewyn et al., 2010) bleek dat
het merendeel van de onderzochte ongevallen met vrachtverkeer in vier
ongevalsprofielen kon worden ingedeeld. Het betrof ongevallen op
kruispunten met kruisend verkeer, ongevallen met kwetsbare verkeers-
deelnemers door zichtproblemen rond het voertuig, kop-staartaanrijdingen
en bestuurders die afwijken van hun rijstrook. Factoren die bij de meeste
van deze ongevallen een rol speelden waren kijkgedrag, vermoeidheid in
combinatie met onoplettendheid, gordelgebruik, kwetsbare verkeers-
deelnemers, controleverlies en onervaren autobestuurders.
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2.1.2.

21.3.

Vermoeidheid

Opleiding

Omdat vrachtautochauffeurs vaak lang op de weg zitten, is het aannemelijk
dat vermoeidheid bij deze groep een grotere rol speelt dan bij auto-
mobilisten. Er zijn om die reden verschillende Nederlandse studies
uitgevoerd naar vermoeidheid bij vrachtautochauffeurs. Jettinghoff, Houtman
& Evers (2003) voerden een omvangrijk onderzoek uit naar de oorzaken van
vermoeidheid bij deze groep, met name in relatie tot leefstijl en arbeids- en
rusttijden. Hoewel vrachtautochauffeurs gemiddeld langere werkweken
maken dan de gemiddelde Nederlander, voelen zij zich niet meer vermoeid.
Factoren die samenhangen met chronische vermoeidheid achter het stuur
zijn gebrek aan mogelijkheden om jezelf in je werk te ontwikkelen, het
afstemmen van werk en privéleven, een ongezonde leefstijl (roken,
onvoldoende groente eten en niet rustig de tijd nemen om te eten),
gezondheidsproblemen, medicijngebruik en slaapproblemen. Deze factoren
gaan dus over de vermoeidheid die chauffeurs structureel ervaren.
Daarnaast is gekeken naar acute vermoeidheid, oftewel de neiging om
achter het stuur in slaap te vallen. Hierbij spelen bijvoorbeeld de algemene
gezondheid, de hoeveelheid alcohol die men per week drinkt en het klimaat
in de cabine een rol.

In een vervolgonderzoek is gekeken naar maatregelen tegen vermoeidheid
in het verkeer die in het buitenland worden toegepast en mogelijk kunnen
worden vertaald naar de Nederlandse situatie (Jettinghoff et al., 2005).
Maatregelen gericht op professionele chauffeurs die kansrijk worden geacht
voor Nederland zijn 'fatigue management' en safety culture-programma’s.
Op safety culture wordt in Paragraaf 2.4 nader ingegaan.

Ook Goldenbeld et al. (2011) deden onderzoek naar vermoeidheid in het
verkeer en vergeleken automobilisten met vrachtautochauffeurs. In tegen-
stelling tot Jettinghoff, Houtman & Evers vonden zij wel een verschil in
vermoeidheid tussen automobilisten en vrachtautochauffeurs. De laatste
groep, die overigens wel veel kleiner was dan de eerste, voelde zich tijdens
het rijden vaker vermoeid en rapporteerde vaker tijdens het rijden wel eens
in slaap te zijn gevallen. Factoren die met vermoeidheid bij vrachtauto-
chauffeurs samenhangen zijn een slechte lichamelijke conditie, overgewicht
en het regelmatig langer dan 4,5 uur aaneengesloten rijden.

Overigens kan het zijn dat vermoeidheid een minder grote rol speelt bij
vrachtautochauffeurs die in steden rijden, omdat het hier met name
bevoorrading van winkels betreft. Deze vrachtauto's rijden met name kortere
ritten: van distributiecentra de stad in en weer terug.

Een bestuurder heeft een bijzonder rijbewijs (C of CE) nodig om een vracht-
auto te mogen besturen. Voor het mogen besturen van een bestelauto of
lichte vrachtauto met een massa tot 3.500 kg is dit niet het geval. De
wetgeving zal vanaf 2013 veranderen; vanaf dat moment is een apart
rijpewijs voor lichte vrachtauto’s tussen de 3.500 en 7.500 kg verplicht
(www.rijksoverheid.nl). Als het gaat om het toesnijden van opleiding en
training op het beroepsvervoer, biedt de opleiding van vrachtautochauffeurs
dus de beste mogelijkheden. Veling & Meij deden onderzoek naar een
aanvullende risicotraining voor beroepschauffeurs (Veling & Meij, 2003). De
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training leek onveilig gedrag van vrachtautochauffeurs te verminderen.
Echter, omdat geen controlegroep werd gebruikt kunnen geen harde
conclusies worden getrokken.

De laatste tijd verschijnen er in de media berichten over vermeend slechte
rijopleidingen voor vrachtautochauffeurs in Oost-Europa. Het Ministerie van
Buitenlandse Zaken heeft naar aanleiding daarvan een onderzoek gestart
naar de kwaliteit van de rijopleidingen in diverse landen (Verkeerspro, 2012).
Het is niet bekend of deze groep chauffeurs vaker bij ongevallen betrokken
is.

2.1.4. Tegenpartij (dodehoekprogramma’s)

Een specifiek probleem bij de verkeersveiligheid van vrachtauto’s is de
tegenpartij, en dan in het bijzonder de kans dat fietsers of voetgangers zich
in de dode hoek bevinden. Door de omvang van de vrachtauto zijn er
diverse gebieden direct rond de vrachtauto waar de bestuurder niet direct
zicht op heeft. De meeste problemen ontstaan wanneer een vrachtauto
rechts af wil slaan en zich een fietser of voetganger rechts voor of naast de
vrachtauto bevindt. Schoon (2006) bracht in een ongevallenanalyse het
patroon van dodehoekongevallen in kaart. Hij concludeerde:

— Het algemene ongevallenpatroon is dat een rechts afslaande vrachtauto
geen voorrang geeft aan een rechtdoor gaande fietser; de fietser néémt
deze voorrang, zich al of niet bewust van de aanwezigheid van de
vrachtauto.

— Het gaat vooral om rechts afslaande vrachtauto’s die na stilstand
optrekken (bijvoorbeeld bij verkeerslichten).

— Het meest voorkomende botspunt van de vrachtauto met een fietser is op
de hoek aan de rechter voorkant van de vrachtauto.

Schoon, Doumen & De Bruin (2008) deden vervolgonderzoek naar de
toedracht van dodehoekongevallen en stelden ook maatregelen voor. Drie
belangrijke toedrachten werden benoemd:

1. (Hoge) vrachtauto's van véér 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.

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

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

Tevens noemen Schoon et al. een situatie waarbij een vrachtauto een fiets-
pad nadert dat de rijpbaan van de vrachtauto haaks kruist. De onderzoekers
stellen een pakket met vier maatregelen voor: 1) het scheiden van
vrachtverkeer en fietsverkeer op plaatsen waar vrachtauto’s rechts afslaan,
2) het opstellen van een gedragscode voor fietsers, 3) het opnemen van een
verplichte nacontrole in de nascholing van vrachtautochauffeurs, en 4)
vrachtauto’s van voor 2007 uitrusten met een voorzichtsysteem.
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2.1.5. Gordels

In 2005 droeg ruim 80% van de bestuurders van bestelauto’s de gordel,
(AVV, 2006); in 2010 was dit al toegenomen tot 87% (DVS, 2010).
Vergeleken met bestuurders van personenauto’s (respectievelijk 90% en
97%) blijft dit draagpercentage achter. Draagpercentages van
vrachtautochauffeurs zijn niet bekend.

2.2. Voertuig

In de afgelopen tien jaar zijn er diverse studies uitgevoerd naar veiligheids-
systemen voor vracht- en bestelauto. Zo voerde Connekt een grootschalig
praktijkonderzoek uit naar 'Anti-Ongevalsystemen (AOS)' (Connekt, 2009):
voorzieningen in de auto die de bestuurder bij de rijtaak ondersteunen om
een ongeval te voorkomen. De proef wees uit dat dergelijke systemen een
positief effect hebben op de uitvoering van de rijtaak door de chauffeur. Zo
bleken chauffeurs meer afstand te houden wanneer zij Adaptive Cruise
Control, Forward Collision Warning of Headway Monitoring & Warning-
systemen gebruikten. Er traden minder onbedoelde lijnoverschrijdingen op
bij het gebruik van Lane Departure Warning Systemen. Gebruik van
Directional Control en Roll-Over Control leidde tot geringere kantelrisico’s,
en Black Box Feedback zorgde voor een gelijkmatiger rijstijl.

Akkermans (2009) voerde een literatuurstudie uit naar technische hulp-
middelen ter voorkoming van dodehoekongevallen. Hij inventariseerde
kennis over een groot aantal maatregelen, zoals spiegels, camera’s,
auditieve waarschuwingssystemen, het aanbrengen van informatieve
stickers op de zijkant van de cabine, en het ontwerp van de cabine. Zijn
conclusie is dat camera’s effectiever zijn dan spiegels, maar wanneer ook
kosten in ogenschouw worden genomen, krijgen spiegels de voorkeur boven
camera’s. Een actief waarschuwingssysteem met een alarmsignaal bij
dreigend gevaar kan een zinvolle toevoeging zijn.

Het project 'Deartruck’ is geinitieerd door het Ministerie van Verkeer en
Waterstaat. Deartruck staat voor DEtection ARound the TRUCK en met dit
project wilde het ministerie kansrijke systemen inventariseren die het aantal
slachtoffers bij ongevallen met een vrachtauto kunnen reduceren. Het
onderzoek werd uitgevoerd door Buck Consultants (Buck Consultants
International, 2006). Voor verschillende typen kritische situaties en
ongevallen werden effectieve systemen bepaald. Deze waren volgens dit
onderzoek:

1. kop-staart botsingen: Adaptive Cruise Control of VORAD (Vehicle
Onboard RAdar Detection)-systeem;

2. aanrijdingen aan rechter zijkant: Lisa- ('Let op ik sla af'-) Alert;
zijzichtcamera;

3. wisselen van rijstrook: VORAD, voorzichtspiegel rechts en
voorzichtcamera;

4. onopgemerkte objecten achter de wagen: Greensight (achteruitrij-
beveiliging met behulp van ultrasone golven), achterzichtcamera en
Preview in combinatie met BBS (radar in combinatie met
achteruitrijalarm).

Ook wordt een systeem voor het tegengaan van verslapte aandacht
genoemd, maar dit systeem is in de praktijkproef niet onderzocht.
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2.3.

24.

241,

Weg

Branche

Bestelverkeer

Om de veiligheid van vracht- en bestelverkeer te bevorderen kan ook
gedacht worden aan infrastructurele maatregelen. In het eerder besproken
rapport over dodehoekongevallen (Schoon, Doumen & De Bruin, 2008)
wordt voorgesteld om de stopstrepen en haaientanden te verplaatsen op
zo’n manier dat fietsers ruim voor vrachtauto’s moeten wachten bij
kruispunten. Een ander, meer principieel punt dat betrekking heeft op de
infrastructuur is de gedachte dat in een duurzaam veilig verkeerssysteem
zwaar verkeer en licht verkeer moet worden gescheiden naar plaats (of tijd).
Dit betekent dat zwaar verkeer alleen op een hoofdwegennet rijdt waarop
bijvoorbeeld industrieterreinen, terminals en distributiecentra zijn
aangesloten. Op het onderliggend wegennet rijdt alleen licht verkeer met
goed zicht op andere verkeersdeelnemers. Deze visie staat beschreven in
Wegman & Aarts (2005). De consequentie van deze visie is dat er routes
moeten worden benoemd die speciaal bedoeld zijn voor vrachtverkeer en
dat deze routes binnen een netwerk ook op een logische wijze op elkaar zijn
aangesloten. Dan ontstaat een zogeheten Kwaliteitsnet Goederenvervoer
(KG). De routes binnen zo’n KG moeten voldoen aan bepaalde
(veiligheids)eisen. Dijkstra (2009) somt daarvoor maatregelen en
voorzieningen op. Zo kan er bijvoorbeeld worden gekozen om een route zo
in te richten dat vrachtverkeer niet rechts af hoeft te slaan op wegen waar de
fietser op de rijbaan rijdt. In Hoofdstuk 7 wordt nader ingegaan op KG’s.

De veiligheid van vracht- en bestelverkeer wordt mede bepaald door
ontwikkelingen in de transportbranche. Verschillende deelmarkten met hun
eigen doelen, kenmerken van chauffeurs, de mate waarin technologische
vernieuwingen worden omarmd, deze zaken kunnen allemaal invioed
uitoefenen op de verkeersveiligheid. We maken in deze paragraaf
onderscheid naar vracht- en bestelverkeer en gaan in op de centrale vraag:
welke zaken spelen er in de branche en wat zijn recente ontwikkelingen met
betrekking tot safety culture?

In 2001 voerden Alons & Partners een actorenonderzoek uit naar bestel-
verkeer (Alons & Partners, 2001). Zij onderscheiden vijf categorieén actoren:
overheidsinstanties, gebruikers van bestelwagens, belangenorganisaties,
verzekeringsmaatschappijen en opleidingsinstituten. Alleen de gebruikers en
de belangenorganisaties zijn te beschouwen als 'branche’. De groep
gebruikers van bestelauto’s blijkt een diverse groep te zijn. In het onderzoek
van Alons & Partners werden gebruikers vanuit verschillende branches
meegenomen: een leasebedrijf, een kabelexploitant, een koeriersdienst en
een aannemer. Grote belangenorganisaties zijn EVO, TLN, en KNV. Op
basis van interviews met deze actoren is een aantal problemen benoemd die
kunnen worden teruggevoerd op de organisatie of op het management. Zo is
opleiding en training lang niet bij alle bedrijven in orde; er wordt te weinig
geinvesteerd in jonge chauffeurs. Dit lijkt bij vooral de kleinere bedrijven te
spelen. Grotere bedrijven kunnen zich geen imagoschade of ongevallen
veroorloven. Werkdruk speelt ook een rol door de combinatie van grote
verkeersdrukte en harde deadlines. Oplossingen kunnen worden gezocht in
het opstellen van een schadepreventieplan of een schademonitoring-
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systeem. Overigens lijken vooral de grotere bedrijven hier interesse in te
hebben. Het rapport analyseert verder niet de verschillende deelbranches en
hun specifieke problematiek.

In de studie Veilig bestelverkeer door DHV (Kuiken, Oostlander & Wiercx,
2002) is een aantal maatregelen aanbevolen. Deze maatregelen zijn door
Ecorys (2002) onderzocht op kosteneffectiviteit. In de analyse is
onderscheid gemaakt naar deelbranche waar de maatregel zich op richt:
professionals, dienstverleners en particulieren. Deze indeling is gebaseerd
op een NIPO-rapportage Trends bezit en gebruik van bestelwagens (De
Gier, 1997). Professionals zijn bedrijven waar transport de kernactiviteit is.
Dienstverleners zijn bedrijven waar transport een middel is. Sommige
maatregelen richten zich op alle drie de deelbranches, zoals stimulering van
gordelgebruik, aanpassing van de rijopleiding en invoering van een
snelheids- en toerentalbegrenzer. Andere richten zich alleen op de
professionals, zoals stimulering van het gebruik van een boordcomputer, en
invoering van een schadepreventiemonitor. De kosteneffectiviteit van de
verschillende maatregelen is in het rapport niet naar deelbranche uitgedrukt.
Als naar de totale branche wordt gekeken dan blijken de volgende
maatregelen goed te scoren op kosteneffectiviteit: het invoeren van een
campagne gericht op gordelgebruik, een veiligheidsvisie in de branche en
het gebruik van boordcomputers met crashrecorders.

De verzameling veiligheidsbevorderende maatregelen die een bedrijf kan
nemen en in de dagelijkse bedrijfsvoering kan opnemen wordt ook wel
safety culture genoemd. Starren et al. (2009) deden onderzoek naar de
mogelijkheden voor een safety culture in het bestelverkeer. Zij betrokken
tien bedrijven in het onderzoek, die alle tien technisch georiénteerd zijn.
Bekeken werd of het mogelijk was de bedrijven in te delen naar veiligheids-
cultuur.; zij onderscheidden: pathologisch (veiligheid is niet belangrijk),
reactief (veiligheid wordt pas belangrijk na het optreden van een ongeval),
calculatief (veiligheid wordt beheerst door middel van een registratie- of
veiligheidsmanagementsysteem) en proactief (veiligheid is een belangrijk
issue, er wordt actief gezocht naar mogelijke risico’s en maatregelen). Van
de tien bedrijven bleken er vijf een proactieve bedrijfscultuur te hebben, drie
een calculatieve bedrijfscultuur en twee een reactieve bedrijfscultuur. Op
basis van interviews met de bedrijven is een aantal aanbevelingen geformu-
leerd, zowel voor derden (de overheid, verzekeraars, leasebedrijven) als
voor de bedrijven zelf. Aanbevelingen voor derden zijn bijvoorbeeld: zorg
ervoor dat veiligheid iets is waarmee je kunt scoren, creéer een dwingend
systeem voor onwelwillende bedrijven, zorg ervoor dat het gemakkelijk wordt
om veiligheid te monitoren door middel van vereenvoudiging van bestaande
tools. Aanbevelingen voor bedrijven zijn bijvoorbeeld: neem veiligheid mee
in het beoordelingssysteem voor chauffeurs, ontwikkel inzicht in ongevals-
scenario’s die te maken hebben met onveilig gedrag in het verkeer.

Deze activiteiten rondom bestelverkeer overziende, en rekening houdend
met het groeitempo en de ontwikkeling in externe effecten van bestelauto’s,
bleek er behoefte te zijn om de verschillende groepen gebruikers van
bestelauto’s in kaart te brengen. Dit was de aanleiding voor een beleids-
verkenning rondom bestelauto’s; daarin is op dit moment nog slechts een
voorstudie uitgevoerd waarin de beschikbaarheid en betrouwbaarheid van
bronnen is geinventariseerd (Ecorys, 2009). Pas in een vervolgonderzoek
zou het mogelijk zijn vragen te beantwoorden zoals hoe het aantal
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bestelauto's en het gebruik daarvan, verdeeld is over de verschillende
groepen gebruikers. Voor zover bekend is dat vervolgonderzoek (nog) niet
uitgevoerd; wel heeft de SWOV de beschikking gekregen over CBS-cijfers
waarin alleen aantallen bestelauto’s per deelbranche staan weergegeven
(zie Tabel 2.1). Informatie over het gebruik per deelbranche ontbreekt echter

nog.

Hoofdgebruiker

Aantal bestelauto's

Bedrijven naar SBI" (2008)

A/Landbouw, bosbouw en visserij 41.197
B/Winning van delfstoffen 221
C/Industrie 60.025
D/Productie en distributie van en handel in elektriciteit, aardgas, 2.412
stroom en gekoelde lucht
E/Winning en distributie van water; afval- en afvalwaterbeheer 5.674
en sanering
F/Bouwnijverheid 228.799
G/Groot- en detailhandel; reparatie van auto's 167.522
H/Vervoer en opslag 33.863
I/Logies, maaltijd en drankverstrekking 16.592
J/Informatie en communicatie 9.445
K/Financiéle instellingen 19.887
L/Verhuur van en handel in onroerend goed 8.507
M/Advisering, onderzoek en overige specialistische zakelijke 39.633
dienstverlening
N/Verhuur van roerend goederen en overige zakelijke 67.635
dienstverlening
O/Openbaar bestuur, overheidsdiensten en verplichte sociale 9.320
verzekeringen
P/Onderwijs 5.064
Q/Gezondheids- en welzijnszorg 7.678
R/Cultuur, sport en recreatie 13.286
S/Overige dienstverlening 12.218
SBI onbekend 66.015
Bedrijven totaal 814.993
Particulieren 155.680
Hoofdgebruiker: totaal 970.673
Tabel 2.1. Aantal bestelauto's naar hoofdgebruiker (bron: CBS).
! Standaard Bedrijfsindeling
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24.2.

Vrachtverkeer

Als het gaat om vrachtverkeer en verkeersveiligheid en de branche zijn twee
aspecten belangrijk. Ten eerste speelt net als bij bestelverkeer de vraag hoe
er in de branche wordt omgegaan met safety culture. Daarnaast zijn er
ontwikkelingen met betrekking tot vrachtverkeer in steden. Het laatste punt
heeft veel te maken met stedelijke distributie en de vraag in hoeverre
verkeersveiligheid bij dit onderwerp een rol speelt of zou moeten spelen. Dit
onderwerp komt in meer detail aan de orde in de Hoofdstukken 4 en 5. In
deze paragraaf focussen we op safety culture in het vrachtverkeer.

Gort et al. (2001) onderzochten of er een aantoonbare relatie is tussen het
bestaan van een safety culture in het bedrijf en het verkeersgedrag van de
chauffeur. Daartoe is onder andere gekeken naar hoe bedrijven onderling
verschillen met betrekking tot zowel safety culture als ongevallen. Een
kenmerk van bedrijven die gunstig scoren in termen van ongevallen is,
volgens geconsulteerde experts, dat het management commitment toont om
maatregelen in te voeren. Overigens blijkt uit vragenlijstonderzoek dat de
bedrijven niet structureel met veiligheid bezig zijn. Overwegingen die spelen
hebben veel meer met schades en dus met kosten te maken, en derhalve
spelen andere partijen zoals verzekeraars en verladers een belangrijker rol.
Een aanbeveling kan dan ook zijn om deze rol te benadrukken en de
financiéle gevolgen zichtbaar te maken.

In een vervolgonderzoek (Gort et al., 2003) werden 'veiligheidsprestatie-

indicatoren' ontwikkeld: indicatoren die aangeven hoe het met de veiligheid

binnen het bedrijf is gesteld. Deze indicatoren zijn:

— voertuigeisen;

— zichtcontrole op het voertuig;

— instructies voor laden en lossen;

— scholing en communicatie chauffeur;

— geconstateerde overtredingen bij chauffeurs;

— betrokkenheid bij verkeersongevallen van chauffeurs;

— monitoring van rijgedrag;

— betrokkenheid van management — interne organisatie;

— inzicht in veiligheid,;

— procedures;

— communicatie;

— overtredingen van de WGW (Wet Goederenvervoer over de Weg) en de
Wegenverkeerswet

Het rapport geeft aanbevelingen hoe de transportsector ervoor kan zorgen
positief op deze indicatoren te scoren. Hiervoor zijn vier mogelijkheden,
waarvan de eerste twee als meest kansrijk worden gezien: 1) zelfevaluatie,
2) zelfevaluatie met externe analyse/audit, 3) via een keurmerk en 4) via een
certificaat. Inmiddels is door het Ministerie van Infrastructuur en Milieu, in
samenwerking met de brancheorganisaties, een dergelijk zelfevaluatie-
instrument ontwikkeld: de Safety Scan (http://www.koersopveilig.nl/scan).
Hiermee kunnen bedrijven zelf de sterke en zwakke kanten van hun
veiligheidsbeleid inzichtelijk maken. Langeveld & Schoon (2004) becijferden
dat het implementeren van een schadepreventieprogramma bij grote
bedrijven kosteneffectief is: de baten bedragen meer dan twee keer zo veel
als de kosten.
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2.5.

Conclusie

Er zijn de laatste tien jaar veel verschillende ontwikkelingen op het gebied
van de verkeersveiligheid van vracht- en bestelverkeer te constateren. Als
het gaat om de factoren die op de mens, de bestuurder betrekking hebben,
zZijn er steeds meer aanwijzingen dat afleiding, concentratieverlies en
vermoeidheid een nog grotere rol spelen dan we al dachten. Vermoeidheid
bij vrachtautochauffeurs hangt samen met een slechte lichamelijke conditie,
overgewicht en het regelmatig langer dan 4,5 uur aaneengesloten rijden.
Een ander probleem is een hoge taakbelasting, onder andere door een
toenemend gebruik van verschillende systemen die bedoeld zijn om de
veiligheid te verhogen, zoals spiegels en camera’s. Een hoge taakbelasting
wordt ook veroorzaakt door deadlines die vanuit de klant of de werkgever
worden opgelegd en waardoor het belangrijker wordt gevonden om op tijd
een pakket af te leveren dan om dat veilig te doen. Verder zijn er mens-
factoren te benoemen die voor alle bestuurders risicoverhogend zijn, maar
die voor bestuurder en tegenpartij van vrachtauto’s grotere gevolgen hebben
vanwege de grotere omvang en massa van het voertuig. Deze factoren zijn
bijvoorbeeld rijden onder invloed, te hard rijden, mobiel bellen tijdens het
rijden en te weinig afstand houden.

Wat voertuigontwikkelingen betreft, zijn verschillende studies uitgevoerd
naar veiligheidssystemen voor vracht- en bestelauto’s. Camera’s lijken
effectiever te zijn dan spiegels, maar er zijn twee kanttekeningen; ze kosten
meer en ze zorgen voor een grotere taakbelasting van de bestuurder: de
beelden moeten immers wel actief waargenomen worden. Verder bleken
diverse anti-ongevallensystemen effectief te zijn om het rijgedrag van
vrachtautochauffeurs bij te sturen, zoals ACC (Adaptive Cruise Control) en
LDWA (Lane Departure Warning Assistant).

Infrastructurele aspecten van de veiligheid van vracht- en bestelverkeer
hebben allemaal te maken met de scheiding van zwaar en langzaam
verkeer. Dat kan scheiding op lokaal niveau zijn, bijvoorbeeld door de
opstelplaatsen van fietsers bij kruispunten te wijzigen. Maar ook op
netwerkniveau, door alleen wegen waar geen fietsers rijden aan te wijzen
voor vrachtverkeer.

De branche lijkt zich, als het gaat om veiligheid, soms meer te laten leiden
door kostenoverwegingen dan door veiligheid. Dit is vooral te zien bij de
kleinere bedrijven die minder mogelijkheden hebben om veel te investeren
en ook minder te verliezen hebben als het gaat om imago. Wel blijkt dat veel
tools zoals schademonitoringsystemen kosteneffectief zijn.
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3. Ongevallenanalyse

In dit hoofdstuk is gekeken naar de ontwikkeling in de verkeersveiligheids-
cijffers van vracht- en bestelauto’s in de periode 2000-2010. In Paragraaf 3.1
is gekeken naar de ontwikkeling in mobiliteit, in ongevallen en slachtoffers,
en in het risico van vracht- en bestelverkeer. De paragrafen daarna gaan in
op de verschillende kenmerken van vracht- en bestelauto-ongevallen waarbij
slachtoffers vallen: de wegtypen waarop ze gebeuren (Paragraaf 3.2), de
tegenpartijen waaronder de slachtoffers vallen (Paragraaf 3.3) en de ver-
schillende manoeuvres en toedrachten van de ongevallen (Paragraaf 3.4).

3.1. Ongevallen, mobiliteit en risico

Deze paragraaf beschrijft eerst de ontwikkelingen in de mobiliteit en in de
aantallen ongevallen van vracht- en bestelauto’s. Vervolgens wordt gekeken
naar de slachtoffers bij deze ongevallen, zowel onder de inzittenden als
onder de tegenpartij, en het daaruit voortvloeiende overlijdensrisico in de
periode 2000-2010.

Mobiliteit

De afstanden die vracht- en bestelauto's de afgelopen jaren in Nederland
hebben afgelegd zijn weergegeven in Afbeelding 3.1. Deze afstanden
vormden in 2009 5,6% (vrachtauto's) en 14% (bestelauto's) van de totaal
gereden afstand in Nederland. Deze aandelen zijn in de loop der jaren niet
noemenswaardig veranderd (zie Tabel B.1 in Bijlage 1).
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Afbeelding 3.1. Het door Nederlands en buitenlands vracht- en bestelverkeer
in Nederland gereden aantal kilometers in de periode 2000-2009. De cijfers
voor 2008 en 2009, gemarkeerd met *, zijn voorlopige cijfers. Bron: CBS
Statline Verkeersprestaties: kilometers naar voertuigtype en grondgebied,
2011.
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Ongevallen

De betrokkenheid van vracht- en bestelauto’s bij ernstige ongevallen is in
Afbeelding 3.2 weergegeven (zie ook Tabel B.2 in Bijlage 1). Daarbij is het
letsel gespecificeerd in de categorieén dodelijk en ernstig (MAIS 2+). In deze
afbeelding is te zien dat het aantal dodelijke ongevallen waar vracht- en
bestelauto’s bij betrokken zijn, het afgelopen decennium is afgenomen. Uit
de afbeelding blijkt ook dat er elk jaar (op 2003 na) meer dodelijke
ongevallen met vrachtauto’s dan met bestelauto’s zijn gebeurd.
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Afbeelding 3.2. Aantal ongevallen in de periode 2000-2009 waarbij één of
meer betrokkenen ernstig of dodelijk gewond zijn geraakt en waar één of
meer vracht- of bestelauto’s bij betrokken zijn.

De vraag die nu ontstaat is: bij welke van de partijen viel dit letsel? Was dit
onder de inzittenden van de bestel- of vrachtauto of juist onder de
(inzittenden van de) tegenpartij? Afbeelding 3.3 toont de verhouding tussen
het aantal slachtoffers in de vrachtauto en het aantal slachtoffers bij de
tegenpartij; Afbeelding 3.4 toont dezelfde verhouding bij inzittenden en
tegenpartij van de bestelauto. Interessant is dat deze verhouding over de
jaren heen min of meer constant blijft, ondanks de verandering in aantallen.
In Afbeelding B.1 en Afbeelding B.2 (Bijlage 1) is het verloop in absolute
aantallen slachtoffers te vinden onder de inzittenden en tegenpartij van
vracht- en bestelauto’s, binnen en buiten de bebouwde kom.

SWOV-rapport R-2012-17 25
Stichting Wetenschappelijk Onderzoek Verkeersveiligheid SWOV - Leidschendam



100% -

80% -

0, |
60% o Inzittende
vrachtauto

® Tegenpartij

40%

Aandeel slachtoffers

20% -

0% -
2000 2001 2002 2003 2004 2005 2006 2007 2008 2009
Jaar

Afbeelding 3.3. Verhouding tussen het aantal slachtoffers (doden en ernstig
verkeersgewonden) onder de inzittenden van een vrachtauto en de
inzittenden van de tegenpartij in de periode 2000-20089.
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Afbeelding 3.4. Verhouding tussen het aantal slachtoffers (doden en ernstig
verkeersgewonden) onder de inzittenden van een bestelauto en de
inzittenden van de tegenpartij in de periode 2000-2009.

Afbeelding 3.3 en Afbeelding 3.4 laten zien dat naar verhouding veel meer
doden en ernstig verkeersgewonden vallen onder de tegenpartij van vracht-
of bestelauto's dan onder de inzittenden van de vracht- of bestelauto. Bij
vrachtauto's ligt deze verhouding extremer dan bij bestelauto's. Bij
vrachtauto-ongevallen valt ongeveer 90% van de slachtoffers onder de
tegenpartij, bij bestelauto-ongevallen is dit ongeveer 70%. Ter vergelijking,
bij personenauto’s is dit ongeveer 60%.
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Risico

Zoals hierboven beschreven, blijkt uit Afbeelding 3.2 dat er jaarlijks meer

doden vallen bij ongevallen met vrachtauto’s dan bij ongevallen met

bestelauto’s (op het jaar 2003 na). Maar is het risico op een dodelijk ongeval
bij vrachtauto’s nu ook groter dan bij bestelauto’s? Dat hangt niet alleen af
van het aantal slachtoffers, maar ook van het aantal gereden kilometers van
deze groepen. Voor beide groepen dient het risico bepaald te worden op
basis van het aantal doden en het aantal gereden kilometers binnen die

groep. Tabel 3.1 toont dit risico voor vracht- en bestelauto’s. Bij de

berekening van het risico van de tegenpartij is het aantal gereden kilometers

van de vracht- of bestelauto genomen. Het gaat hier immers om het

overlijdensrisico dat de tegenpartij heeft bij confrontatie met een vracht- of
bestelauto. Omdat de mobiliteitscijfers van 2008 en 2009 nog voorlopige
cijffers zijn, is het daaruit berekende risico ook een voorlopig cijfer.

Jaar Gereden afstand Inzittenden Tegenpartij
(miljoen km) Doden Risico Doden Risico
2000 6.765 8 1,2 155 22,9
2001 6.592 16 2,4 154 23,4
2002 6.601 11 1,7 111 16,8
2003 6.610 8 1,2 139 21,0
2004 6.685 10 1,5 125 18,7

Vrachtauto
2005 6.797 11 1,6 92 13,5
2006 6.946 9 1,3 123 17,7
2007 7.138 7 1,0 110 15,4
2008* 7.341 10 1,4 89 12,1
2009* 7.159 4 0,6 82 11,5
2000 15.391 52 3,4 75 4,9
2001 16.446 42 2,6 84 5,1
2002 16.665 36 2,2 82 4,9
2003 17.059 55 3,2 102 6,0
2004 17.772 14 0,8 79 4.4
Bestelauto

2005 17.963 20 1,1 62 35
2006 17.311 21 1,2 62 3,6
2007 17.638 35 2,0 45 2,6
2008* 17.938 28 1,6 59 33
2009* 17.817 24 1,3 56 3,1

Tabel 3.1. Overlijdensrisico voor de inzittenden en tegenpartij van vracht- en
bestelauto’s in de periode 2000-2009 (aantal doden per miljoen afgelegde
kilometer van vracht- of bestelauto). De cijfers voor 2008 en 2009,
gemarkeerd met *, zijn voorlopige cijfers. Aantal gereden kilometers betreft
de in Nederland gereden afstand van vracht- dan wel bestelauto’s (door

zowel Nederlandse als buitenlandse voertuigen). Bron: CBS Statline

Verkeersprestaties: kilometers naar voertuigtype en grondgebied (2011).
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3.2.

Wegtype

De risicocijfers zijn verwerkt in Afbeelding 3.5. Daarin is de ontwikkeling van
het overlijdensrisico in het afgelopen decennium zichtbaar. Voor zowel het
vrachtverkeer als het bestelverkeer is onderscheid gemaakt tussen het risico
voor de inzittenden van de vracht- of bestelauto en de tegenpartij.
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Afbeelding 3.5. Verkeersdoden onder inzittenden en tegenpartij van vracht-
en bestelauto’s per miljard voertuigkilometer over de periode 2000-2009.

Uit Afbeelding 3.5 blijkt dat de tegenpartij van een vrachtauto een veel groter
overlijdensrisico heeft dan de inzittenden van de vrachtauto zelf. Ook voor
de categorie bestelauto blijkt dat dit risico voor de tegenpartij groter is dan
voor de inzittenden van de bestelauto, maar het verschil is veel minder
groot. Het risico is de afgelopen tien jaar ongeveer gehalveerd voor
inzittenden en tegenpartij van de vrachtauto. Dit is vergelijkbaar met de
risicodaling voor zowel inzittenden als tegenpartij van personenauto’s (iets
onder de 50%). Voor inzittenden van de bestelauto is het risico sterker
gedaald (met zo’'n 60%), terwijl het risico voor de tegenpartij van
bestelauto’s juist minder sterk is gedaald (met zo’n 30%).

Deze paragraaf beschrijft de ontwikkeling in aantallen slachtoffers van
vracht- en bestelauto-ongevallen in combinatie met kenmerken van de weg.
Allereerst wordt gekeken naar slachtofferaantallen binnen en buiten de
bebouwde kom, daarna naar de aantallen per snelheidslimiet.

Binnen en buiten de bebouwde kom

In Afbeelding 3.6 wordt weergegeven hoeveel slachtoffers er bij ongevallen
met vracht- en bestelauto’s binnen en buiten de bebouwde kom vallen. Van
een aantal vrachtautoslachtoffers is echter niet bekend of ze binnen of
buiten de bebouwde kom zijn gevallen. Dit betreft 3 slachtoffers in 2004 en 8
in 2005. Ook bij bestelauto’s is van een aantal slachtoffers onbekend of ze
binnen of buiten de bebouwde kom zijn gevallen. Dit betreft 2 slachtoffers in
2004, 10 in 2005 en 1 in 2008.
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Afbeelding 3.6. Het aantal slachtoffers (doden en ernstig verkeers-
gewonden) bij ongevallen met vracht- en bestelauto’s binnen en buiten de
bebouwde kom in de periode 2000-2009.

In Afbeelding 3.6 is te zien dat er in vrijwel alle jaren zowel bij vrachtauto- als
bij bestelauto-ongevallen meer slachtoffers buiten de bebouwde kom dan
binnen de bebouwde kom vallen. Met name voor vrachtverkeer is dit
opvallend, gezien de aandacht voor dodehoekongevallen en de aandacht
voor veilige stadsdistributie.

Afbeelding 3.7 en Afbeelding 3.8 tonen de verhoudingen tussen de aantallen
slachtoffers die binnen en buiten de bebouwde kom zijn gevallen; Afbeelding
3.7 voor vrachtauto-ongevallen en Afbeelding 3.8 voor bestelauto-ongevallen.
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Afbeelding 3.7. Verhouding tussen het aantal slachtoffers (doden en ernstig
verkeersgewonden) binnen en buiten de bebouwde kom bij vrachtauto-
ongevallen in de periode 2000-2009.
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Afbeelding 3.8. Verhouding tussen het aantal slachtoffers (doden en ernstig
verkeersgewonden) binnen en buiten de bebouwde kom bij bestelauto-
ongevallen in de periode 2000-20089.

Bij vergelijking van Afbeelding 3.7 en Afbeelding 3.8 valt op dat de
verhoudingen verschillen. Bij vrachtauto-ongevallen vallen naar verhouding
meer slachtoffers buiten de bebouwde kom dan bij bestelauto-ongevallen.

Wanneer we Afbeelding 3.6 en de Afbeeldingen 3.7 en 3.8 in samenhang
bekijken dan kunnen we concluderen dat in absolute zin er meer slachtoffers
vallen bij ongevallen met bestelauto’s dan bij ongevallen met vrachtauto’s; of
dit nu binnen of buiten de bebouwde kom is. Verhoudingsgewijs vallen er bij
ongevallen met bestelauto’s meer slachtoffers binnen dan buiten de
bebouwde kom. Dit zal veel te maken hebben met de expositie: bestelauto’s
rijden vaker binnen de bebouwde kom dan vrachtauto’s. Overigens zijn de
aantallen binnen/buiten de bebouwde kom voor bestelauto’s de laatste jaren
wel naar elkaar toe aan het groeien (zie zowel Afbeelding 3.6 als Afbeelding
3.8). Dit heeft te maken met zowel een stijging van het aantal bestelauto-
ongevallen binnen de bebouwde kom als met een stagnatie van de daling
van het aantal bestelauto-ongevallen buiten de bebouwde kom.

Snelheidslimiet

De aantallen slachtoffers (doden en ernstig verkeersgewonden) zijn in
onderstaande afbeeldingen weergegeven voor wegen met verschillende
snelheidslimiet. Als referentie is in Afbeelding 3.9 eerst het aantal slachtoffers
weergegeven voor alle verkeersdeelnemers, om te kunnen beoordelen of de
ongevallen waarbij vracht- en bestelauto’s zijn betrokken hier sterk van
afwijken. Afbeelding 3.10 toont vervolgens het aantal slachtoffers dat in een
vrachtauto zat, Afbeelding 3.11 toont het aantal slachtoffers onder de
tegenpartij van een vrachtauto. Afbeelding 3.12 en Afbeelding 3.13 tonen
soortgelijke reeksen voor betrokken bestelauto’s. In de afbeeldingen zijn
alleen de snelheden van de verschillende wegcategorieén weergegeven (30,
50, 60, 80, 100 en 120 km/uur). Tussenliggende snelheidslimieten
(bijvoorbeeld 70 of 90 km/uur) zijn hier niet opgenomen.
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Afbeelding 3.9. Aantal slachtoffers (doden en ernstig verkeersgewonden)
per snelheidslimiet in de periode 2000-2009. Alleen de snelheidslimieten van

de verschillende wegcategorieén zijn weergegeven
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Afbeelding 3.10. Aantal slachtoffers (doden en ernstig verkeersgewonden)

die in een vrachtauto zaten, per snelheidslimiet in de periode 2000-2009.
Alleen de snelheidslimieten van de verschillende wegcategorieén zijn

weergegeven.
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Aantal slachtoffers tegenpartij vrachtauto
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Afbeelding 3.11. Aantal slachtoffers (doden en ernstig verkeersgewonden)
bij ongevallen waarvan de tegenpartij een vrachtauto was, per snelheids-
limiet in de periode 2000-2009. Alleen de snelheidslimieten van de
verschillende wegcategorieén zijn weergegeven.
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Afbeelding 3.12. Aantal slachtoffers (doden en ernstig verkeersgewonden)
per snelheidslimiet in een bestelauto in de periode 2000-2009. Alleen de
snelheidslimieten van de verschillende wegcategorieén zijn weergegeven
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Tegenpartij
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Afbeelding 3.13. Aantal slachtoffers (doden en ernstig verkeersgewonden)
per snelheidslimiet onder de tegenpartij van bestelauto’s in de periode 2000-
2009. Alleen de snelheidslimieten van de verschillende wegcategorieén zijn
weergegeven.

Het valt op dat onder alle vervoerswijzen en onder de tegenpartij van vracht-
en bestelauto’s de slachtofferaantallen op zowel 50- als 80-wegen veel
hoger zijn dan op de overige wegen. Het aantal slachtoffers op 60-wegen is
toegenomen en ook het aantal slachtoffers op 30km/uur-wegen is de laatste
jaren hoog; zowel onder alle vervoerwijzen als onder de tegenpartij van
vracht- en bestelauto’s; dit heeft vermoedelijk vooral te maken met de
toename van het aantal 30- en 60km/uur-gebieden.

Onder de inzittenden van bestelauto’s (Afbeelding 3.12) waren er op 80-
wegen aan het begin van het afgelopen decennium ook veel meer slacht-
offers dan op andere wegen, maar dat verschil is de laatste jaren afgenomen.
Het aantal slachtoffers op 50-wegen ligt de laatste jaren niet opvallend hoger
dan het aantal slachtoffers op de overige wegen.

Onder de inzittenden van vrachtauto’s is een groot deel van de slachtoffers
op 80-wegen gevallen. Echter ook bij 120-wegen zijn in verschillende jaren
(vooral 2001 en 2004) veel slachtoffers gevallen. Afbeelding 3.10 laat zien
dat de slachtofferaantallen onder vrachtauto-inzittenden op 50-, 80-, 100- en
120-wegen het afgelopen decennium erg varieerden, ook vanwege de lage
aantallen.

Als wordt gekeken naar het aantal slachtoffers onder de tegenpartij, valt op
dat er onder de tegenpartij van bestelauto’s meer slachtoffers op 50- dan op
80-wegen zijn gevallen. Bij de tegenpartij van vrachtauto’s lag het aantal
slachtoffers op 50- en 80-wegen dicht bij elkaar, in zes van de tien jaren
vielen meer slachtoffers op 50- dan op 80-wegen.

In deze paragraaf wordt ingezoomd op de tegenpartij die betrokken is bij
vrachtauto- en bestelauto-ongevallen. Er zal worden gekeken naar
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vervoerswijze van de tegenpartij en naar de ongevalslocatie binnen of buiten
de bebouwde kom. In de voorgaande paragraaf is op dit laatste onderwerp
al uitvoerig ingegaan. Toen is echter alleen gekeken naar de betrokkenheid
van een vracht- of bestelauto. Nu wordt deze betrokkenheid uitgesplitst in
vracht- of bestelauto en de tegenpartij.

Vervoerswijze

In onderstaande afbeeldingen is het aantal slachtoffers per vervoerswijze
van de tegenpartij weergegeven van respectievelijk ongevallen met
vrachtauto’s (Afbeelding 3.14) en bestelauto’s (Afbeelding 3.15).
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Afbeelding 3.14. Het aantal slachtoffers (doden en ernstig verkeers-
gewonden) per vervoerswijze van ongevallen waarbij de tegenpartij een
vrachtauto is, in de periode 2000-2009.
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Afbeelding 3.15. Het aantal slachtoffers (doden en ernstig verkeers-
gewonden) per vervoerswijze van ongevallen waarbij de tegenpartij een
bestelauto is, in de periode 2000-2009.
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In Afbeelding 3.14 is te zien dat de slachtoffers onder de tegenpartij van
vrachtauto’s vooral in auto’s rijden. Daarnaast zijn er onder de slachtoffers
van de tegenpartij veel fietsers. Onder de andere vervoerswijzen vallen veel
minder slachtoffers in vrachtauto-ongevallen.

Voor bestelauto’s ligt deze verdeling iets anders, zo blijkt uit Afbeelding 3.15.
De auto en fiets voeren de lijst aan, gevolgd door de bromfiets. Dit heeft
waarschijnlijk te maken met het feit dat bestelauto’s vaker binnen de
bebouwde kom rijden dan vrachtauto’s. lets minder slachtoffers vallen er
onder de opzittenden van de motor/scooter en voetgangers, maar wel meer
dan bij vrachtauto-ongevallen. Onder elk van de resterende vervoerswijzen
vallen jaarlijks minder dan 50 slachtoffers.

Binnen en buiten de bebouwde kom

In de vorige paragraaf is gekeken naar slachtoffers binnen en buiten de
bebouwde kom. Er is toen geen onderscheid gemaakt tussen slachtoffers in
de vracht- of bestelauto en slachtoffers onder de tegenpartij. In Afbeelding
B.1 t/m Afbeelding B.6 in Bijlage 1 is dit wel gedaan.

Voor vrachtauto’s valt bij ongevallen binnen de bebouwde kom tussen 4%
en 12% van de slachtoffers onder de inzittenden; buiten de bebouwde kom
is dat tussen 9% en 20%. Voor bestelauto’s maken inzittenden binnen de
bebouwde kom tussen 13% en 17% uit van het aantal slachtoffers en buiten
de bebouwde kom tussen 35% en 44%.

De inzittenden van bestelauto’s hebben dus bij ongevallen buiten de
bebouwde kom vaker letsel dan binnen de bebouwde kom. Bij inzittenden
van vrachtauto’s is dit ook wel het geval, maar in veel mindere mate.

3.4. Ongevalstypen

In deze paragraaf wordt gekeken naar de verschillende typen ongevallen
waar vracht- en bestelauto’s bij betrokken zijn. Om te beginnen kijken we
naar manoeuvres, en vervolgens naar de toedracht van het ongeval.

Manoeuvre

Op basis van een aantal kenmerken in de politieregistratie is van elk ongeval
(en elk slachtoffer) bepaald welke manoeuvre werd uitgevoerd. Bij de
registratie kan de politie kiezen uit 50 manoeuvres. In dit geval is gekeken
naar de 10 manoeuvres met het meeste aantal slachtoffers. Dit is gedaan
voor het totaal van alle vervoerswijzen, voor de inzittenden en tegenpartij
van bestelauto’s, en voor de inzittenden en tegenpartij van vrachtauto’s
(Tabel 3.2). Er is ook naar andere vervoerswijzen gekeken om te kunnen
vaststellen of in vergelijking daarmee andere manoeuvres aan de orde zijn
bij ongevallen met vracht- en bestelauto’s. Het verloop van de aantallen
slachtoffers die vielen bij die manoeuvres in de periode 2000-2009 is
weergegeven in Afbeelding 3.16 voor bestelauto's en in Afbeelding 3.17 voor
vrachtauto's.
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Alles

Bestelauto's

Vrachtauto's

Botsing met boom en

1 . Op kruising flankbotsing Kop-staart zonder afslaan
overige vaste voorwerpen
2 Op kruising flankbotsing Frontaal .zonder rjstrook- Overige flankongevallen
verandering
3 Overige flankongevallen Overige flankongevallen Frontaal .zonder rjstrook-
verandering
4 F“rontaal zonder . Kop-staart zonder afslaan | Op kruising flankbotsing
rijstrookverandering
5 Overige Bots.mg met boom en Overige
overige vaste voorwerpen
6 E§n2|Jd|g 6p de weg door Overige Kop-st.aart met stilstaand
slip, over de kop e.d. voertuig
7 Kop-staart zonder afslaan Lmke.rflank met afslaan Schampen
naar links
8 Voetganger op trottoir of Kop-staart met stilstaand Rechterflank met afslaan
in berm voertuig naar rechts
9 Linkerflank met afslaan Eenzijdig 6p de weg door Geparkeerd voertuig van
naar links slip, over de kop e.d. achteren aangereden
10 | Schampen Schampen Linkerflank met afslaan

naar links

Tabel 3.2. Top 10 van manoeuvres met het hoogste aantal slachtoffers
(doden en ernstig verkeersgewonden) in de periode 2000-2009 voor
respectievelijk alle vervoerswijzen, betrokkenheid van een bestelauto en
betrokkenheid van een vrachtauto.
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Afbeelding 3.16. Top 10 van manoeuvres van bestelauto’s, verloop van het
aantal slachtoffers (doden en ernstig verkeersgewonden), 2000-2009.
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Afbeelding 3.17. Top 10 van manoeuvres van vrachtauto’s, verloop van het
aantal slachtoffers (doden en ernstig verkeersgewonden), 2000-2009.

In de top 10 van alle vervoerswijzen en die van bestelauto’s staan negen
dezelfde manoeuvres, er is slechts één manoeuvre verschillend. De
manoeuvre 'voetganger op trottoir of in berm' is in de top 10 van bestelauto’s
vervangen door 'kop-staart met stilstaand voertuig'.

De top 10 van vrachtauto’s heeft maar zeven overeenkomsten met de top 10
van alle vervoerswijzen. In de manoeuvre-top 10 van alle vervoerswijzen
staan onder andere 'botsing met boom en overige vaste voorwerpen’,
'eenzijdig 6p de weg door slip, over de kop e.d.' en 'voetganger op trottoir of
in berm'. In de top 10 van vrachtauto’s staan in plaats daarvan 'kop-staart
met stilstaand voertuig', 'rechterflank met afslaan naar rechts' en 'geparkeerd
voertuig van achteren aangereden'. De vrachtauto-ongevallen met
manoeuvre 'rechterflank met afslaan naar rechts' zijn de zogeheten
dodehoekongevallen.

Zowel bij vracht- als bestelauto’s zijn er dus relatief veel slachtoffers door
kop-staartongevallen met een stilstaand voertuig. Over het geheel genomen
(alle vervoerswijzen) vallen hier in verhouding veel minder slachtoffers bij.

Een vergelijking tussen de top 10 van bestelauto’s en die van vrachtauto’s
laat twee verschillen zien. De top 10 van bestelauto’s bevat de manoeuvres
'botsing met boom en overige vaste voorwerpen' en 'eenzijdig 6p de weg
door slip, over de kop e.d."; de top 10 van vrachtauto’s bevat in plaats
daarvan 'rechterflank met afslaan naar rechts' en 'geparkeerd voertuig van
achteren aangereden'.

Toedracht

In Tabel 3.3 zijn de toedrachten van het ongeval weergegeven met de
meeste slachtoffers (doden en ernstig verkeersgewonden) op basis van de
politieregistratie. Ook hier is gekeken naar ongevallen met bestelauto's,
vrachtauto's en alle vervoerswijzen.
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3.5.

Conclusie

Alle vervoerswijzen Vrachtauto Bestelauto

Geen voorrang verlenen Geen voorrang verlenen Negeren van rood licht
Onbekend / N.v.t. Onvoldoende afstand Geen voorrang verlenen
Macht over stuur verliezen Onbekend / N.v.t. Onbekend / N.v.t.

Geen doorgang verlenen Geen doorgang verlenen Geen doorgang verlenen
Onvoldoende afstand Onvoldoende rechts rijden Onvoldoende afstand

Tabel 3.3. De top 5 van toedrachten van het ongeval, bepaald aan de hand
van het aantal slachtoffers (doden en ernstig verkeersgewonden) in de
periode 2000-2009 voor respectievelijk alle vervoerswijzen, betrokkenheid
van een vrachtauto en betrokkenheid van een bestelauto.

Opgemerkt dient te worden dat bij een groot aantal ongevallen de toedracht
onbekend is. Hierdoor kan Tabel 3.3 een onjuist beeld van de werkelijkheid
geven.

Bij vergelijking van de drie groepen valt op dat in alle drie de groepen veel
slachtoffers vallen doordat geen voorrang of doorgang wordt verleend.
Opvallende verschillen tussen de drie groepen zijn:

1. De 'macht over het stuur verliezen' zorgt binnen de groep ongevallen met
alle vervoerswijzen voor veel slachtoffers (plaats drie). Bij ongevallen
waar een vracht- of bestelauto bij betrokken is, is deze toedracht veel
minder belangrijk.

2. Opvallend in de top 5 van 'vrachtauto’s' is de toedracht 'onvoldoende
rechts rijden'. Bij de andere groepen valt deze toedracht net buiten de top
5 (zevende plaats).

3. In de top 5 van 'bestelauto’s' staat 'negeren van rood licht' op de eerste
plaats. Deze is voor de groepen 'alle vervoerswijzen' en 'vrachtauto’s’
veel minder belangrijk en staat respectievelijk op de negende en tiende
plaats. Hierbij moet worden opgemerkt dat uit de ongevallenregistratie
niet duidelijk is welke partij het rode licht genegeerd heeft.

De mobiliteit van vracht- en bestelverkeer is de afgelopen tien jaar licht
gestegen. Het aantal ernstige ongevallen (met doden en ernstig verkeers-
gewonden) waarbij een vracht- of bestelauto betrokken was is gedaald;
dientengevolge is het risico de afgelopen jaren ook gedaald. De duidelijkste
daling is te zien in het risico van de tegenpartij van vrachtauto’s. Voor zowel
vracht- als bestelauto’s geldt dat de meeste slachtoffers buiten de bebouwde
kom vallen. De laatste jaren liggen de aantallen binnen en buiten de
bebouwde kom voor bestelauto’s wel dichter bij elkaar. De meeste
slachtoffers vallen op 50- en 80km/uur-wegen. De tegenpartij is in de
meeste gevallen een auto, gevolgd door de fiets; bij ongevallen met
bestelauto’s is de tegenpartij vaker een fietser dan bij vrachtauto’s,
waarschijnlijk omdat bestelauto’s vaker binnen de bebouwde kom rijden.
Wanneer er een vrachtauto bij een ongeval is betrokken, betreft het meestal
een flankongeval; op de tweede plaats staat de kop-staartbotsing.
Bestelauto-ongevallen blijken ook in de meeste gevallen een flankongeval te
zijn, maar op de tweede plaats staat hier een frontale botsing.
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Gezien de ontwikkeling in slachtoffercijfers zou toekomstig verkeersveilig-
heidsonderzoek in relatie tot vracht- en bestelverkeer zich vooral op wegen
met limiet 50 en 80 km/uur moeten richten. Voor bestelauto’s zou de
aandacht zich kunnen richten op de tegenpartij op 50km/uur-wegen en op
bestelauto-inzittenden op 80km/uur-wegen. Voor vrachtauto’s is de belang-
rijkste aandachtsgroep de tegenpartij, op zowel 50- als 80km/uur-wegen.

Er is weinig informatie gevonden over toedrachten van ongevallen die
specifiek met stedelijke distributie te maken hebben. Gezien de aandacht
voor dit onderwerp (zie ook Hoofdstuk 1) zou dit wel relevant zijn. Het gaat
dan bijvoorbeeld om informatie over ongevallen bij laden en lossen,
ongevallen bij achteruitrijden en informatie over ongevallen in
winkelgebieden.
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4. Ontwikkelingen stedelijke distributie

Stedelijke distributie verwijst naar het proces van bevoorrading van winkels
en horeca in binnensteden. Een formelere definitie wordt gegeven in een
publicatie van de (Commissie Stedelijke Distributie, s.a.): “De distributie van
goederen naar bedrijven en instellingen in binnensteden en kernwinkel-
gebieden in Nederland (winkels, horeca, kantoren en andere bedrijfsmatige
activiteiten), inclusief het ophalen van retourgoederen en afvalstromen bij de
bedrijven in hetzelfde gebied.”

Sinds een aantal jaren zijn er in verschillende steden activiteiten gaande om
de stedelijke distributie te optimaliseren. Deze activiteiten en maatregelen
zijn vooral ingegeven door economische, logistieke en milieuoverwegingen.
Het verkeersveiligheidsaspect wordt daarin tot dusverre nog weinig expliciet
meegenomen. Een van de oorzaken daarvan is het ontbreken van betrouw-
bare mobiliteitscijfers en ongevallencijfers voor vracht- en bestelverkeer per
gemeente. De SWOV is er voorstander van om verkeersveiligheid niet
alleen kwalitatief maar ook kwantitatief bij stedelijke distributie te betrekken.
Het is belangrijk dat grote steden niet alleen milieu- en doorstromings-
effecten, maar ook de verkeersveiligheidseffecten van hun maatregelen op
het gebied van stedelijke distributie in kaart gaan brengen.

Losse goederen worden via overslag en bundeling aan bedrijven geleverd.
Door gebruik te maken van distributiecentra buiten het centrum en de inzet
van bestelauto’s of lichte vrachtauto’s kan de levering efficiént plaatsvinden
waardoor veel ritten en kilometers worden bespaard, en wordt zwaar
vrachtverkeer in het centrum voorkomen.

Levering van grote hoeveelheden goederen aan grote winkelketens gaat via
directe levering per vrachtauto. Deze vrachtauto’s en trekkers met oplegger,
kunnen conflicten met fietsers en voetgangers geven als de infrastructuur
daarop niet is ingericht. Een specifieke logistieke route is een oplossing. Ook
kunnen vrachtauto’s en trekkers met een lage cabine worden ingezet zodat
de chauffeur een goed zicht heeft op kwetsbare verkeersdeelnemers. Daar-
naast kunnen stille vrachtauto’s worden ingezet voor levering van goederen
aan de 'randen van de dag'. Dit is gunstig voor de verkeersveiligheid omdat
dit het aantal confrontaties met fietsers en voetgangers reduceert. Een
moeilijkheid bij dagranddistributie is er dat bij vroegere bevoorrading nog
vaak niemand in de winkels aanwezig is. Bij grotere winkelketens is de
vroege aanwezigheid van personeel gemakkelijker te regelen.

Met name de maatregelen om zwaar vrachtverkeer en kwetsbare
verkeersdeelnemers te scheiden passen in de SWOV-visie op een
duurzaam veilige mobiliteit. Dit kan een scheiding zijn in tijd, bijvoorbeeld
door te beleveren aan de randen van de dag of de venstertijden aan te
passen, maar ook een scheiding in plaats door gebruik van veilige
vrachtautoroutes.

In een recent rapport (Mesken & Schoon, 2011) heeft de SWOV van een
aantal maatregelen op het gebied van stedelijke distributie geillustreerd dat
niet er alleen winst voor de efficiéntie en het milieu, maar ook voor de
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verkeersveiligheid is te behalen. Dit is gedaan met voorbeeldberekeningen
aan de hand van een eenvoudig rekenmodel. Om in een concreet project
het effect van een maatregel op de verkeersveiligheid vast te stellen zijn,
zoals gezegd, echter betrouwbare mobiliteits- en ongevallengegevens nodig.
Die moeten bovendien uitgesplitst kunnen worden naar tijdstip van de dag
en naar binnen en buiten de bebouwde kom. Deze gegevens zijn binnen
bestaande databases niet beschikbaar.

In deze studie zijn ontwikkelingen op het gebied van stedelijke distributie
geinventariseerd onder gemeenten, adviesbureaus en instanties die
betrokken zijn bij duurzame stedelijke distributie. Bij de gemeenten was het
vooral interessant welke maatregelen op het gebied van duurzame stedelijke
distributie ook werden gemonitord en in hoeverre verkeersveiligheid bij deze
projecten zou kunnen aanhaken. De inventarisatie onder adviesbureaus was
erop gericht inzicht te krijgen in mobiliteitscijfers en in de instrumenten die
worden gehanteerd om het effect van stedelijke distributie vast te stellen.
Daarnaast is overlegd met de Ambassadeur Stedelijke Distributie, Connekt,
CROW en de brancheorganisaties EVO en TLN over plannen, initiatieven en
methoden ter stimulering van duurzame stedelijke distributie in gemeenten.
De volgende paragrafen doen verslag van de inventarisaties en overleggen.

4.1. Betrokken partijen en aandachtspunten

Bij stedelijke distributie zijn vele partijen betrokken: verladers, vervoerders,
detailhandel en gemeenten. Voor het slagen van een efficiéntere stedelijke
distributie moeten deze partijen samenwerken. Vanaf 1 januari 2009 draagt
de Ambassadeur Stedelijke Distributie (Eric Janse de Jonge) bij aan "het
stimuleren van een adequate bevoorrading in combinatie met een vitale
economie en een goede leefbaarheid in de stedelijke centra” (bron:
www.stedelijkedistributie.nl).

De activiteiten van de ambassadeur hebben geleid tot het Actieprogramma
Stedelijke Distributie. Over verkeersveiligheid wordt in het actieprogramma
geschreven dat de resultaten van (toekomstige) verkeersveiligheidsscans
belangrijke bouwstenen zijn voor een goede stedelijke distributie. Bij
gemeentelijke besluitvorming kan verkeersveiligheid dan als een extra
argument meespelen (Ambassadeur Stedelijke Distributie, 2010).

In 2011 is de ambassadeur een samenwerking met Connekt aangegaan om
met coach-teams aan gemeenten concrete oplossingen te bieden voor hun
problemen bij de realisering van duurzame stedelijke distributie. Doel van
deze samenwerking is om eind 2012 in ieder geval in 60 gemeenten met
meer dan 65.000 inwoners een impuls te hebben gegeven aan het
gemeentelijke beleid aangaande schone bevoorrading.

Van de zijde van de branche zijn vooral EVO en TLN betrokken bij stedelijke
distributie. Vanuit deze organisaties hebben regionale codrdinatoren zitting
in stedelijke stuurgroepen om stedelijke distributie te ondersteunen (Schoon,
2011). Volgens een TLN-coo6rdinator wordt verkeersveiligheid als onderwerp
vaak geagendeerd bij gemeentelijke ontwikkelingen op het gebied van
stedelijke distributie. Het verkeersveiligheids- en milieuargument is voor veel
gemeenten belangrijker dan bijvoorbeeld de bereikbaarheid. Verbetering van
de bereikbaarheid is vooral een belangrijk item voor vervoerders.
Maatregelen op het gebied van dagranddistributie en stil transport (het
zogeheten PIEK-keurmerk) spreken hen aan omdat ze dan kunnen
bevoorraden op tijden dat er weinig verkeer is; dit is goed voor de
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bereikbaarheid. Wanneer er buiten de spitstijden bevoorraad kan worden —
en dus ook minder op de tijden dat men van of naar school gaat — zou dit
tevens gunstig moeten zijn voor de verkeersveiligheid. Een stil voertuig
betekent echter weliswaar minder geluidsoverlast, maar ook dat er
bijvoorbeeld geen piepsignaal mag klinken bij het achteruitrijden; dit is
mogelijk juist weer slecht voor de verkeersveiligheid.

Gemeenten vinden locaties voor laden en lossen een punt van zorg. Die zijn
vaak onveilig voor kwetsbare verkeersdeelnemers.

Om verkeersveiligheidseffecten van maatregelen in het kader van stedelijke
distributie te kunnen kwantificeren zijn in de eerste plaats mobiliteitscijfers
nodig. Gemeenten beschikken soms over mobiliteitscijfers om de effecten
van stedelijke distributie op het milieu in kaart te brengen. Daarnaast laten
gemeenten soms 'bevoorradingsprofielen' opstellen, met gegevens over de
momenten en de manier waarop bevoorrading plaatsvindt en over de
ervaringen van vervoerders/verladers, winkeliers en winkelend publiek. Deze
(enquéte)gegevens worden opgenomen in een landelijke database, die
beheerd wordt door de TRAIL Onderzoeksschool (Vleugel, 2003).
Adviesbureaus en instanties als CROW voeren dergelijk onderzoek uit.

Het CROW is ook het kennisinstituut als het om luchtkwaliteit gaat. Met
behulp van het CROW-programma SOLVE (Snelle Oplossingen voor Lucht
en Verkeer) kunnen van verschillende maatregelen de effecten op lokale
luchtkwaliteit worden vastgesteld. In hun publicatie Stedelijke distributie,
meer dan luchtkwaliteit zijn diverse rekenvoorbeelden gegeven met effecten
van minder vrachtautoritten en -kilometers op de luchtkwaliteit (CROW,
2011).

Naast mobiliteitscijfers zijn ook ongevallencijfers nodig om verkeersveilig-
heidseffecten van stedelijkedistributieprojecten te kunnen kwantificeren.
Omdat deze projecten vaak kleinschalig zijn en de politie de niet-ernstige
verkeersongevallen vaak slecht registreert, is het aantal ongevallen voor een
analyse vaak beperkt. Het is dan goed om ook andere bronnen bij de
analyses te betrekken, zoals gegevens van ambulancevervoer. Overigens
zijn ongevallen waar vrachtauto’s bij zijn betrokken vaak ernstige
ongevallen, die veelal wel goed geregistreerd worden.

4.2. Inventarisatie gemeenten

Gemeenten kunnen verschillende maatregelen en instrumenten toepassen
om het proces van stedelijke distributie te optimaliseren. Hieronder wordt
kort ingegaan op deze maatregelen en instrumenten. Vervolgens zijn we bij
zes gemeenten nagegaan welke zij hiervan toepassen en of er enige vorm
van monitoring plaatsvindt. De details van deze inventarisatie zijn te vinden
in Bijlage 2. De resultaten voor de verschillende gemeenten staan
samengevat in een tabel aan het eind van deze paragraaf.

4.21.  Actieplan of intentieverklaring

Diverse gemeenten en stadsregio’s hebben een actieplan stedelijke
distributie of een actieplan goederenvervoer. Hierin staan vaak activiteiten
en doelstellingen beschreven, bijvoorbeeld een reductie van de CO,-uitstoot
met een bepaald percentage. Ook worden soms doelstellingen omtrent het
(maximum) aantal vrachtautoritten in de binnenstad in het actieplan
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opgenomen. Doelstellingen en activiteiten worden soms in de vorm van een
intentieverklaring vastgelegd, zoals bijvoorbeeld in Rotterdam.

4.22. Verruiming venstertijden

Venstertijden zijn ingesteld om de overlast voor winkeliers, omwonenden en
winkelend publiek tot een minimum te beperken. Daarom hebben de meeste
gemeenten beperkingen gesteld aan de tijden waarop grote vrachtauto’s het
stadscentrum binnen mogen rijden. Voor de vervoerder en verlader leveren
de venstertijden echter logistieke problemen op. Het kan bijvoorbeeld
betekenen dat een levering aan verschillende filialen over meerdere ritten
verspreid moet worden, terwijl die normaal gesproken op één dag zou
kunnen plaatsvinden. Een andere consequentie van venstertijden is dat ze
vaak samenvallen met de ochtendspits. Daarom experimenteren gemeenten
nu toch met het verruimen van de venstertijden. Proeven hiermee hebben
positieve resultaten laten zien, waaronder een afname van het aantal ritten,
een verbetering van de verkeersveiligheid en een verbetering van de
leefbaarheid.

4.2.3. Efficiéntere bevoorrading

De bevoorrading van winkels en horeca kan soms efficiénter. Bijvoorbeeld
door goederenstromen te bundelen. De V&D wordt bijvoorbeeld door
dezelfde vrachtauto bevoorraad als de winkels die gebruikmaken van de
winkelruimte van V&D (shop-in-shop) zoals Dixons en Sephora. Ook het
ontkoppelen van grote vrachtautocombinaties op een distributiecentrum en
de stad in rijden met kleinere voertuigen kan gezien worden als efficiéntere
bevoorrading.

4.2.4. Dagranddistributie

Door een deel van de bevoorrading te verplaatsen naar de randen van de
dag (voor de ochtendspits en na de avondspits) wordt de spits en overlast
voor het winkelend publiek vermeden. Dit heeft een positief effect op de
bereikbaarheid, verkeersveiligheid, luchtkwaliteit en transportefficiency.
Daarbij wordt geluidsoverlast beperkt door de inzet van stil ‘PIEK’-materieel.
PIEK is een keurmerk voor stille voertuigen waarmee ook in de vroege
ochtend bevoorraad kan worden. De aanpak bestond oorspronkelijk uit het
uitvoeren van pilots in vier gemeenten. Tot op heden is er echter nog
onvoldoende enthousiasme vanuit het bedrijfsleven om met pilots te kunnen
starten. Wel lijkt er genoeg animo te zijn bij zowel gemeenten als
bedrijffsleven om met dagranddistributie door te gaan.

4.2.5. Instrumenten voor monitoring

Verschillende gemeenten laten regelmatig bevoorradingsprofielen opstellen.
Deze profielen brengen in kaart op welke momenten en op welke manier de
bevoorrading plaatsvindt en wat de ervaringen zijn van vervoerders/
verladers, winkeliers en winkelend publiek. Buck stelde verder in opdracht
van Connekt een rekenmodule op, het Model Stedelijke Distributie. Hiermee
kunnen effecten van logistieke maatregelen op bijvoorbeeld mobiliteit of
milieu in kaart worden gebracht. Ook het CROW-programma SOLVE kan
gebruikt worden om effecten van maatregelen door te rekenen.
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4.2.6. Samenvatting gemeenten

Gemeente Actieplan of Verruiming Efficiéntere Dagrand- Instrumenten Aanvullend
intentie- venstertijden bevoorrading/ | distributie voor
verklaring vermindering monitoring
ritten
Utrecht Ja, actieplan Ja, Ja Mobiliteits- Deelname
goederenvervoer | 06.00-11.30 rapportage Europees
project
Amsterdam Ja, bevoorrading | Ja, Ja Ja ? Regionale
stadsregio 07.00-12.00 harmonisatie
Amsterdam van aanvraag-
procedure voor
ontheffingen
Rotterdam Ja Ja, of Ja ja Nee
afstemming
Breda Nee ? Ja ? Ja
Tilburg Ja Ja Ja
Lelystad Ja ? Ja ? Ja

Tabel 4.1. Maatregelen en instrumenten op het gebied van stedelijke distributie die door verschillende
gemeenten worden toegepast.

4.3. Inventarisatie brancheorganisatie EVO en TLN

EVO en TLN willen in ten minste dertig gemeenten aan de slag met
verbeteringen op het gebied van stedelijke distributie. Het gaat vooral om
maatregelen als belevering in de randen van de dag, minder restricties zoals
krappe venstertijden en strenge voertuigeisen, en de inzet van
(winkel)straatmanagers met als doel een betere leefbaarheid, veiligheid en
uitstraling van de (winkel)wijk. Met name voor dagranddistributie willen EVO
en TLN met enkele gemeenten een structurele regeling uitwerken.

Over milieu worden afspraken met gemeenten gemaakt onder de titel
Stedelijke kwaliteit; verkeersveiligheid maakt hier deel van uit.

4.4, Inventarisatie instrumenten van adviesbureaus
4.4.1. Buck Consultants

Buck Consultants International benadert stedelijke distributie vooral vanuit
de economie en logistiek. Bij de logistieke concepten gaat het om zowel
vormen van distributie als nieuwe voertuigtypen. Zo mogelijk worden de
gevolgen voor de verkeersveiligheid er bij betrokken.

Buck stelde in opdracht van Connekt een rekenmodule op, het Model
Stedelijke Distributie. Hiermee kunnen effecten van logistieke maatregelen
op bijvoorbeeld mobiliteit of milieu in kaart worden gebracht. De basis van
de module vormen de bevoorradingstromen in het kernwinkelgebied van
gemeenten.

Het doel was ook om verkeersveiligheid in het model op te nemen. Echter,
vanwege het ontbreken van betrouwbare risicocijfers is dit onderdeel nog
niet te gebruiken. Men is blij te horen dat de SWOV hier nu een start mee
heeft gemaakt.
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Invoerdata voor het model zijn in elk geval:

— tijdstippen van bevoorrading;

— nieuwe voertuigtypen;

— routering.

De rekenmodule is beschikbaar en in te vullen op het internet. Van de
uitkomsten (zoals het effect van verruiming van venstertijden) is een
printversie te downloaden.(http://connekt.bciglobal.com).

Bucks werkwijze is erop gericht om verbeteringen in de logistieke operatie
samen met het bedrijfsleven te implementeren. Om dit proces te optimali-
seren heeft Buck Consultants het Platform Binnenstadspecialisten opgericht,
met publieke en private partijen.

De SWOV heeft met Buck Consultants de mogelijkheid besproken om
SWOV-(risico)cijfers van vrachtverkeer aan het Model Stedelijke Distributie
toe te voegen. Connekt dient hier toestemming voor te geven. Uit een
gesprek van de SWOV met Connekt is gebleken dat Connekt hier positief
tegenover staat; de toestemming moet nog concreet worden gemaakt in een
overleg tussen Buck, Connekt en SWOV.

44.2. CROW-publicatie Stedelijke distributie

De CROW-publicatie Stedelijke distributie, meer dan luchtkwaliteit (CROW,
2011) beschrijft modelberekeningen aan de hand van het model CAR II.
Bestaande bevoorradingsprofielen vormen de input. Tot dusver is gebruik-
gemaakt van gegevens van Den Haag, Arnhem, Zaandam. Deze drie steden
met een 'gemiddeld beeld binnen de bebouwde kom' staan voor referentie-
situaties. De vervoerstroom is naar branche uitgesplitst, bijvoorbeeld naar
warenhuis, kledingzaak, restaurant. Maatregelen van dagranddistributie,
sleutelregeling en erkenningsregeling kunnen worden doorgerekend. Onder
sleutelregeling wordt een aflever- of bezorgwijze verstaan waarbij geen
ontvanger (in persoon) aanwezig hoeft te zijn, waardoor ook buiten
openingstijden geleverd kan worden. De erkenningsregeling houdt in dat
één vervoerder het privilege krijgt om binnen de venstertijd te leveren.

Ook voor kleinere en nieuwe winkelcentra kunnen gefundeerde schattingen
van de goederenstromen worden gemaakt.

Met modelberekeningen is bijvoorbeeld vastgesteld dat de erkennings-

regeling het meeste effect heeft op de luchtkwaliteit, onder andere doordat

hiermee het vervoer gebundeld wordt. De afname van de jaarconcentratie

NO, bedraagt hiermee 0,05-0,65 microgram/ms. Andere maatregelen geven

een kleiner effect op NO,-reductie, maar scoren wel beter op doorstroming,

geluidhinder, CO.-uitstoot, transportkosten. Effecten voor verkeersveiligheid

worden in kwalitatieve zin gegeven.

In de CROW-publicatie zijn tabellen opgenomen die inzicht bieden in de

volgende resultaten:

— relatieve afname van ritten / verschuiving van ritten in tijd gezien (Tabel
4, p. 44-45);

— belevering per week naar detailhandel, absoluut en verdeeld naar
voertuigtype en voertuiggewicht (Tabel 9, p. 106-107);

— absolute afname van ritten (Tabel 10, p. 108-109)

Daarnaast beschikt CROW over een online-tool met een mix van mogelijke

maatregelen. Deze geeft onder andere de (in)directe effecten van potentiéle

maatregelen.
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4.4.3.

444,

4.45.

Emissiemodel TNO

DHV

Het emissiemodel van TNO heet VERSIT+ (TNO Industrie en Techniek,
2008). Het model berekent emissiereducties op basis van ramingen van
bestaande en verwachte verkeersstromen. Daartoe is het model gekoppeld
aan het verkeerssimulatiemodel VISSIM van bureau Vialis.

VERSIT+ rekent met vier categorieén voertuigen: personenauto's, lichte
bestelauto's, trucks en bussen. Het model heeft de potentie om de invioed
van nieuwe verkeersmanagementsystemen door te rekenen zoals
verkeersgeleidingssystemen, ACC, elektronische communicatie tussen weg
en voertuig, en tussen voertuigen onderling.

DHV (2010) heeft een knelpuntenanalyse opgesteld voor een landelijke
aanpak van stedelijke distributie. Deze analyse beantwoordt de vraag welke
ingrediénten deel zouden moeten uitmaken van een landelijke aanpak
stedelijke distributie zoals voorgestaan door de Ambassadeur Stedelijke
distributie. Als belangrijkste knelpunten noemt DHV bevoorradingstijden,
laad- en losplaatsen en voertuigbeperkingen.

In een interview geeft DHV aan een gebruiksvriendelijk instrument te willen
ontwikkelen zodat gemeenten gemakkelijk de effecten van stedelijke
distributie in kaart kunnen brengen. Wat de verkeersveiligheid betreft is er
volgens DHV nog sprake van een witte vilek.

DHYV stelt dat het lastig is om mobiliteitsgegevens van het vrachtautoverkeer
te verkrijgen omdat deze niet altijd (goed) gemeten worden. Dit geldt in nog
sterkere mate voor bestelauto's. In het kader van milieuzonering voor
vrachtauto's zijn er door diverse bureaus wel de nodige verkeerstellingen
gedaan. Bruikbare cijfers over vrachtverkeer zijn volgens DHV bekend in
Arnhem en Utrecht. Amsterdam heeft minder betrouwbare cijfers. De
invoering van milieuzones was bedoeld om oude vervuilende vrachtauto's uit
de binnensteden te weren. De maatregel is vooral belangrijk geweest bij een
versnelde vernieuwing van het wagenpark. Inmiddels is het maximale effect
ongeveer bereikt.

DHYV is nauw betrokken bij logistieke ontwikkelingen van de gemeente
Amsterdam. DHV heeft het idee dat door maatregelen op het gebied van
stedelijke distributie er een verschuiving heeft plaatsgevonden van vracht-
naar bestelauto's, maar in de tellingen is het bestelverkeer
ondervertegenwoordigd. Een schatting is dat van het totale bestelverkeer
ongeveer 40% bevoorradingsverkeer is. Van het vrachtverkeer is dit 60%.
DHV is er voorstander van dat ook de mobiliteit van het bouwverkeer in de
stad door de gemeente wordt bijgehouden en dat dat er ook milieuzonering
voor bestelauto's wordt ingevoerd.

Ook Amsterdam is voorstander van een milieuzone voor bestelauto’s.

Toolbox voor bedrijven

Op de site www.DuurzameLogistiek.nl zijn onder Stedelijke distributie de
volgende instrumenten opgenomen: Stappenplan en handreiking, de
Emissiescan Logistiek en de CO,-meetlat. Het gaat hierbij primair om het
berekenen van de CO,-emissies. De instrumenten zijn bedoeld voor
bedrijven die de behoefte hebben om hun duurzame logistieke prestaties
inzichtelijk en meetbaar te maken. Hierdoor is men in staat binnen het eigen
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Conclusie

bedrijf de voortgang te monitoren, maar ook om hun bedrijf met andere te
kunnen vergelijken.

Op de site is ook aangegeven dat de beschikbare methodes en data om de
uitstoot te berekenen en te monitoren, van elkaar verschillen. Dit maakt een
onderlinge vergelijking van data en rapportages lastig of zelfs onmogelijk. Er
is daarom behoefte aan standaardisering van berekeningsmethodes. Om
tegemoet te komen aan deze behoefte, heeft het Connektprogramma
Duurzame Logistiek de Handreiking emissieberekening logistieke activiteiten
ontwikkeld. Zie ook www.emissieberekenen.nl.

Verschillende gemeenten blijken al actief bezig te zijn met het verbeteren van
stedelijke distributie. Vaak zijn maatregelen ingestoken vanuit 'groene’
overwegingen, namelijk om doelstellingen rondom te reductie van CO»-
uitstoot te realiseren. Met dit doel hebben bijvoorbeeld CROW en TNO ook
emissiemodellen opgezet. Typen maatregelen die regelmatig worden
genomen zijn efficiéntere bevoorrading (bijvoorbeeld door bundeling van
goederenstromen of afstemmen van venstertijden), bevoorrading op de
randen van de dag, en regionale afstemming van ontheffingenbeleid. Ook
hebben verschillende gemeenten stadsdistributiecentra opgezet. De effecten
van dergelijke maatregelen op de verkeersveiligheid worden nauwelijks
gemonitord, mede door de onbetrouwbaarheid in ongevallengegevens. Dat is
ook de reden waarom de verkeersveiligheidsmodule in het rekenmodel van
Buck Consultants en Connekt nog niet is geéffectueerd. Deze organisaties
zijn nog steeds geinteresseerd in opname van verkeersveiligheidseffecten in
het model.

Voor de SWOV is het van belang om in de contacten met de gemeenten en
de instrumentenontwikkelaars de vinger aan de pols te houden met
betrekking tot de beschikbaarheid en monitoring van met name mobiliteits-
gegevens. Met de gemeente Rotterdam is dit reeds gedaan en is een
rekenexercitie uitgevoerd. Deze staat beschreven in het volgende hoofdstuk.
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5. Pilot stedelijke distributie Rotterdam

In het SWOV-rapport Stedelijke distributie: conceptuele aanpak verbetering

verkeersveiligheid (Mesken & Schoon, 2011) is met een aantal reken-

voorbeelden gedemonstreerd dat maatregelen op het gebied van stedelijke

distributie ook de verkeersveiligheid zouden kunnen verbeteren. De

volgende vier maatregelen zijn doorgerekend:

— verminderen van de vrachtautomobiliteit (bijvoorbeeld door overslag);

— verschuiven van de vrachtautomobiliteit (bijvoorbeeld door verruiming
van venstertijden);

— verkleinen van ongevalsrisico van de weg (door bijvoorbeeld gebruik te
maken van logistieke routes);

— verkleinen van ongevalsrisico van het voertuig (door bijvoorbeeld gebruik
te maken van veiliger voertuigen).

Voor de rekenvoorbeelden hebben Mesken & Schoon (2011) gebruik-
gemaakt van landelijke ongevallenbestanden en van aannamen over de
(vrachtauto)mobiliteit; met name als het gaat om het tijdstip van de dag en
over de mobiliteit binnen de bebouwde kom. Deze mobiliteitscijfers zijn
namelijk niet beschikbaar. In dit hoofdstuk demonstreren we dat dezelfde
rekenexercitie mogelijk is met gebruik van werkelijke mobiliteitsdata,
namelijk op basis van verkeerstellingen. Verkeerstellingen worden door vele
grote gemeenten uitgevoerd. In deze pilot hebben we gebruikgemaakt van
tellingen van de gemeente Rotterdam. Daarnaast hebben we, omdat we de
mobiliteitscijfers van de gemeente gebruiken, ook ongevallengegevens van
de gemeente Rotterdam gebruikt, en niet van BRON.

Om te beginnen is bij de gemeente Rotterdam het aantal vrachtauto-
(brom)fietsongevallen opgevraagd voor de periode 2001-2010, naar tijdstip
van de dag. Vervolgens zijn voor een aantal locaties in de stad verkeers-
tellingen opgevraagd over verschillende jaren; zo mogelijk over dezelfde
periode als de ongevallengegevens. Er waren twee bronnen voor
verkeerstellingen beschikbaar.

Ten eerste waren gegevens beschikbaar uit het project Monitoring
Rotterdam (MoRo), dat gericht is op het structureel inwinnen van verkeers-
gegevens. Dit zijn voornamelijk gegevens verkregen met automatische
lokale detectiesystemen zoals lusdetectie en radardetectie. Het voordeel van
dergelijke systemen is dat er 24 uur per dag mee gemeten kan worden. Het
nadeel is dat de verkeerssamenstelling (nog) niet gedetailleerd genoeg is
vast te stellen voor ons doel; zo kan er bijvoorbeeld niet goed onderscheid
worden gemaakt tussen auto’s en bestelauto’s of tussen fietsers en brom-
fietsers. De gedetecteerde voertuigen worden namelijk geclassificeerd op
basis van voertuiglengte (< 5,6 m; 5,6-12,2 m; > 12,2 m).

Als tweede bron heeft de gemeente visuele tellingen beschikbaar gesteld.
Deze maken onderscheid tussen alle benodigde voertuigcategorieén (in
ieder geval fiets, bromfiets, vrachtauto). Echter, hiervan zijn slechts tellingen
beschikbaar die gedaan zijn tussen 07.00 en 19.00 uur.

Besloten is om de gegevens van de visuele tellingen te gebruiken, omdat
ook het merendeel van de ongevallen tussen 07.00 en 19.00 heeft
plaatsgevonden (73 van de 76). Vervolgens zijn de vier maatregelen uit
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Mesken & Schoon (2011) doorgerekend met de gegevens uit de praktijk van
Rotterdam. Hierbij wordt steeds de situatie nadat maatregelen (in theorie)
zijn genomen vergeleken met de huidige situatie, dus voordat maatregelen
zijn genomen (de basissituatie, zie Paragraaf 5.1). Een belangrijke aanname
in het rekenmodel is dat het aantal ongevallen lineair samenhangt met de
mobiliteit. Hoewel we weten dat deze relatie niet lineair is, is deze aanname
op dit moment toch het beste wat we hebben.

In Afbeelding 5.1 zijn de locaties van de ongevallen weergegeven op de
kaart van Rotterdam. Afbeelding 5.2 toont de locaties van de
verkeerstellingen.

Ter Heijde
Manster Poskik

Wateringen
Hwrintsheul
Honselersdijk
's-Gravenznde Den Hoomn Deffgauw

Delft

Maaldwijk

Afbeelding 5.1. Locaties van vrachtauto-(brom)fietsongevallen in Rotterdam in de periode 2001-2010.
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Afbeelding 5.2. Locaties van verkeerstellingen in Rotterdam.

5.1. Basissituatie

Tabel 5.1 geeft de basissituatie weer. De ongevallen zijn alle vrachtauto-
ongevallen met (brom)fietsers in de periode 2001-2010 in de gemeente
Rotterdam. De mobiliteit betreft de som van de vier locaties in Rotterdam
over verschillende jaren heen. De jaren waarvoor tellingen beschikbaar zijn,
zijn niet voor elke locatie hetzelfde. Voor de berekeningen maakt dat niet uit,
omdat het gaat om de veranderingen in de mobiliteit, niet om de absolute
aantallen.

Het aantal ontmoetingen tussen vrachtauto’s en (bromf)fietsers wordt in
deze berekening evenredig verondersteld aan de mobiliteit van vrachtauto’s
én aan de mobiliteit van (brom)fietsers. Dit betekent dat elke verandering in
de vrachtautomobiliteit een even grote verandering in het aantal
ontmoetingen tussen vrachtauto en (brom)fietsers tot gevolg heeft, als er
niets verandert aan de (brom)fietsmobiliteit. Het feitelijke aantal
ontmoetingen kennen we niet, maar dit aantal is evenredig aan het product
van beide mobiliteiten. Voor het vervolg van dit hoofdstuk noemen we dit
product gemakshalve het aantal ontmoetingen.
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Tijdstip Ongevallen Mobiliteit m1: Mobiliteit m2: Mobiliteit m3: Aantal Risico
vrachtauto- vrachtauto's fietsers bromfietsers ontmoetingen (ongevallen /
(brom)fiets | op vier locaties | op vier locaties | op vier locaties m1*(m2+m3) miljoen
2001-2010 (aantal) (aantal) (aantal) ontmoetingen)

Tussen

07 en 08 uur 7 3.516 2.668 711 11.880.564 0,59

Tussen

08 en 09 uur 10 3.819 3.505 579 15.596.796 0,64

Tussen

09 en 10 uur 2 4.231 1.472 292 7.463.484 0,27

Tussen

10 en 11 uur 4 4.567 1.312 289 7.311.767 0,55

Tussen

11 en 12 uur 10 4.703 1.295 318 7.585.939 1,32

Tussen

12 en 13 uur 3 4.352 1.501 364 8.116.480 0,37

Tussen

13 en 14 uur 9 5.129 1.525 368 9.709.197 0,93

Tussen

14 en 15 uur 9 4.935 1.892 480 11.705.820 0,77

Tussen

15 en 16 uur 6 4.498 2.086 552 11.865.724 0,51

Tussen

16 en 17 uur 10 3.547 2.852 740 12.740.824 0,78

Tussen

17 en 18 uur 2 2.997 2.903 668 10.702.287 0,19

Tussen

18 en 19 uur 1 2.338 1.809 345 5.036.052 0,20

Totaal 73 48.632 24.820 5.706 119.714.934 0,61

Tabel 5.1. Basisgegevens van ongevallen en mobiliteit van vrachtauto's in de pilot Rotterdam.

5.2. Vermindering vrachtautomobiliteit met 20%

Wanneer er maatregelen worden genomen die invloed hebben op de
vrachtautomobiliteit in het algemeen, hoeven we alleen naar de totalen te
kijken. Aan de verdeling van het vrachtverkeer over de dag verandert er
immers niets. Ook de fietsmobiliteit en het ongevalsrisico verandert niet. Als
er maatregelen genomen worden die de vrachtautomobiliteit met 20%
reduceren, betekent dat dat het aantal ontmoetingen tussen vrachtauto’s en
(brom)fietsers ook met 20% afneemt.

Risico

Nieuw aantal ontmoetingen

Nieuw aantal ongevallen

Aantal vrachtauto-(brom)fietsongevallen
Aantal ontmoetingen

73

119.714.934

0,61

95.771.947,2

(0,8 * 119.714.934)

58,4

(0,61/1.000.000 * 95.771.947,2)
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5.3.

Verschuiving van vrachtautomobiliteit in de tijd

In Afbeelding 5.3 is te zien hoe het aantal getelde vrachtauto’s en het
getelde aantal fiets- en bromfietsers is verdeeld over de dag. Hoewel
vrachtauto’s op dit moment al vooral rijden op tijdstippen dat er minder
fietsers zijn, kan dit nog verbeterd worden door het vrachtverkeer nog meer
te weren uit de spitsen. Weliswaar zijn dat niet de tijdstippen met de hoogste
risico’s, maar er kan worden beargumenteerd dat het beter is te rekenen met
een gemiddeld risico in plaats van met een risico naar tijdstip (zie verderop
in deze paragraaf).

6.000
5.000 //\/)\‘\\
4.000
‘/A‘/ =+-Vrachtauto's
© 3.000 -=-Fietsers
E / Bromfi
romfietsers
< 2.000
1.000
0
T T A A <N R A N U
B B o o s s T s %
Uur van de dag

Afbeelding 5.3. Verdeling van vrachtauto’s, bromfietsers en fietsers over de
dag op basis van tellingen op vier locaties in Rotterdam.

Laten we aannemen dat een bepaalde maatregel ervoor zorgt dat het
vrachtverkeer tussen 07.00 en 10.00 uur ’'s ochtends en tussen 16.00 en
19.00 uur wordt verminderd met 500 voertuigen per uur. Omdat we ook
aannemen dat de totale vrachtautomobiliteit niet wijzigt, worden deze
voertuigen opgeteld bij de periode tussen 10.00 en 16.00. Het aantal
ontmoetingen tussen vrachtauto’s en fietsers daalt daarmee wel.
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Tijdstip Vrachtverkeer Oud aantal Nieuw aantal Risico Nieuw totaal Nieuw totaal
(nieuw) ontmoetingen ontmoetingen | (ongevallen / ongevallen ongevallen
op vier | (vrachtveerkeer * | (vrachtveerkeer * miljoen ont- 2001-2010 2001-2010
locaties (fiets + bromf.)) (fiets + bromf.)) moetingen) | (met risico per | (met gemiddeld
tijdstip) risico)
Tussen
07 en 08 uur 3.016 11.880.564 10.191.064 0,59 6,2 6,0
Tussen
08 en 09 uur 3.319 15.596.796 13.554.796 0,64 8,3 8,7
Tussen
09 en 10 uur 3.731 7.463.484 6.581.484 0,27 4,0 1,8
Tussen
10 en 11 uur 5.067 7.311.767 8.112.267 0,55 4,9 4,4
Tussen
11 en 12 uur 5.203 7.585.939 8.392.439 1,32 5,1 1.1
Tussen
12 en 13 uur 4.852 8.116.480 9.048.980 0,37 55 3.3
Tussen
13 en 14 uur 5.629 9.709.197 10.655.697 0,93 6,5 9,9
Tussen
14 en 15 uur 5.435 11.705.820 12.891.820 0,77 7,9 9,9
Tussen
15 en 16 uur 4.998 11.865.724 13.184.724 0,51 8,0 6,7
Tussen
16 en 17 uur 3.047 12.740.824 10.944.824 0,78 6,7 8,6
Tussen
17 en 18 uur 2.497 10.702.287 8.916.787 0,19 5,4 1,7
Tussen
18 en 19 uur 1.838 5.036.052 3.959.052 0,20 2,4 0,8
Totaal 48.632 119.714.934 116.433.934 0,61 72,8 71,0

Tabel 5.2. Gegevens m.b.t. een verschuiving van de vrachtautomobiliteit: minder in de spitsen en
meer op het midden van de dag

Aantal vrachtauto-(brom)fietsongevallen 73
Aantal ontmoetingen 119.714.934
Risico varieert
Nieuw aantal ontmoetingen 116.433.934

Nieuw aantal ongevallen

(door andere verdeling van vrachtauto's over de
dag waardoor ze minder fietsers tegenkomen)

710 72,8

Uit Tabel 5.2 valt af te leiden dat het aantal ongevallen door een
verschuiving van de vrachtautomobiliteit van de spits naar midden op de dag
daalt van 73 naar 72,8. Dit is berekend door het risico per tijdstip zoals
berekend in de basissituatie, te vermenigvuldigen met de nieuwe vrachtauto-
mobiliteit en de oude (brom)fietsmobiliteit.

Het risico in de basissituatie varieert sterk per tijdstip, zoals uit Tabel 5.1 en
Tabel 5.2 kan worden afgelezen. Het is de vraag of hier veel waarde aan
kan worden gehecht. Wanneer namelijk gekeken wordt naar de aantallen
ongevallen per tijdstip (Tabel 5.1) dan is te zien dat dit er soms maar een
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5.4.

paar zijn, en altijd minder dan tien. Er is ook niet goed een theoretische
reden te bedenken waarom het risico op een bepaald tijdstip hoger is dan op
een ander tijdstip, als men althans het risico definieert als ongevallen per
(miljoen) ontmoetingen. Immers, de mobiliteitsverschillen zitten al in het
risico verdisconteerd. Er valt dus iets te zeggen voor een berekening met het
gemiddelde risico over alle tijdstippen. Wanneer hiermee wordt gerekend is
het nieuwe aantal ongevallen 71 (zie de laatste kolom van Tabel 5.2).

Verlaging van het risico

Door de inzet van veiliger typen vrachtauto’s kan het risico worden verlaagd.
Deze voertuigtypen hebben bijvoorbeeld een verlaagd front, waardoor het
zicht op voetgangers en fietsers verbetert. We nemen aan dat we met deze
nieuwe voertuigtypen het risico kunnen terugbrengen met een factor 4
(Mesken & Schoon, 2011). Wanneer we ook aannemen dat 20% van de
voertuigen wordt vervangen door deze nieuwe voertuigtypen, dan kunnen
we uitrekenen wat dit voor het aantal ongevallen zou betekenen.

Aantal vrachtauto-(brom)fietsongevallen 73
Aantal ontmoetingen 119.714.934
Risico 0,61
Laag risico 0,15
(0,61/4)

Normaal risico 0,61
Aantal ontmoetingen met laag risico 23.942.986,8
(0,2*119.714.934)

Aantal ontmoetingen met normaal risico 95.771.947,2
(0,8*119.714.934)

Ongevallen op basis van laag risico 3,65
((0,15/1.000.000) * 23.942.986,8)

Ongevallen op basis van normaal risico 58,4
((0,61/1.000.000) * 95.771.947,2

Nieuw aantal ongevallen totaal 62,1

Het risico kan ook worden verlaagd doordat het vrachtverkeer over veiliger
routes gaat rijden. Deze komen nader aan bod in het Hoofdstuk 6 over
Kwaliteitsnetten Goederenvervoer. Voor nu gaan we ervan uit dat rijden over
veiliger routes het risico met de helft kan reduceren (Mesken & Schoon,
2011). Dit reductiepercentage is een aanname; er zijn echter wel
aanwijzingen voor een dergelijke risicovermindering. Zo blijken vrijliggende
fietspaden het aantal letselongevallen van fietsers op deze wegvakken met
25% te kunnen verminderen (Wijnen, Mesken & Vis, 2010); dit is slechts één
van de aspecten waarop veiliger routes kunnen verschillen van minder
veilige routes. Tevens gaan we ervan uit dat een maatregel om dergelijke
keuzes te stimuleren, ertoe leidt dat 60% van het vrachtverkeer over veiliger
routes gaat rijden. De berekening ziet er dan als volgt uit.
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Aantal vrachtauto-(brom)fietsongevallen 73

Aantal ontmoetingen 119.714.934
Risico 0,61
Aantal ontmoetingen met laag risico 71.828.960,4

(0,6 * 119.714.934)
Aantal ontmoetingen met normaal risico 47.885.973,6

(0,4 * 119.714.934)

Laag risico 0,30
(0,61/2)

Normaal risico 0,61
Ongevallen op basis van laag risico 21,9
((0,30/1.000.000) * 71.828.960,4)

Ongevallen op basis van normaal risico 29,2
((0,61/1.000.000) * 47.885.973,6)

Nieuw aantal ongevallen totaal 51,1

Het aantal ongevallen tussen vrachtauto’s en (brom)fietsers zou in theorie
kunnen worden teruggebracht door verschillende maatregelen op het gebied
van stedelijke distributie. Zo kan de mobiliteit van het vrachtverkeer worden
verminderd of verschoven naar andere tijdstippen op de dag. Ook kan het
vrachtverkeer gebruikmaken van veiliger routes of van veiliger voertuigen.
Deze verkeersveiligheidseffecten blijken niet alleen uit eerdere voorbeeld-
berekeningen van de SWOV (Mesken & Schoon, 2011), maar ook uit
hetzelfde soort berekeningen in dit hoofdstuk met werkelijke ongevallen- en
mobiliteitscijfers uit Rotterdam. De ongevallenaantallen waarmee gerekend
is, zijn echter maar klein. Bovendien hebben de mobiliteitscijfers niet per se
betrekking op de specifieke locaties waar de ongevallen in Rotterdam zijn
gebeurd. Monitoring van ongevallencijfers en mobiliteitscijfers voor en na
genomen maatregelen blijft daarom de beste manier om de effecten op de
verkeersveiligheid in kaart te brengen. Alleen daarmee kan worden
vastgesteld of maatregelen ook in de praktijk effectief zijn geweest.
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6. Kwaliteitsnet Goederenvervoer

Een Kwaliteitsnet Goederenvervoer (KG) is een samenhangend netwerk van
verbindingen tussen economische centra, waarover de belangrijkste
goederenstromen worden afgewikkeld op een maatschappelijk
verantwoorde wijze (CROW, 2006). Goederentransport is bij uitstek geschikt
voor een ketenbenadering, mits de diverse niveaus (buiten en binnen de
bebouwde kom) en modaliteiten (vrachtauto, schip, trein) op elkaar zijn
afgestemd. Al in 1997 zetten de gemeenten Amsterdam, Rotterdam, Den
Haag en Utrecht de eerste stappen in de richting van een Kwaliteitsnet
Goederenvervoer in de randstad, onder de naam GOVERA (Baruch,
Leuvenink & Wesselink, 1997).

Er zijn verschillende mogelijkheden om het vrachtverkeer te dwingen of

ertoe te verleiden om gebruik te maken van de meest geschikte routes:

e door de routes aantrekkelijk te maken door goede doorstroming (prioriteit
voor vrachtverkeer, groene golven) en hogere veiligheid;

e door bewegwijzering;

e door routeplanners specifiek voor vrachtverkeer;

e doordat planners van transportbedrijven rekening met KG houden.

Een veilig en efficiént systeem van goederendistributie maakt ook deel uit
van de SWOQOV-visie en staat beschreven in Wegman & Aarts (2005). In die
visie rijdt het zware vrachtverkeer op het hoofdwegennet buiten de
bebouwde kom en levert het de goederen af op het distributiecentrum aan
de rand van de stad. Het goederenvervoer in stedelijke gebieden over de
weg vindt van daaraf plaats met lichte transportmiddelen. De wegen in
steden zijn zodanig ingericht dat deze lichte transportmiddelen de
verkeersruimte veilig delen met kwetsbare verkeersdeelnemers.

De ontwikkeling van KG’s en die van stedelijke distributie kennen een

andere achtergrond. Een KG staat van oorsprong voor een verkeerskundige
aanpak; stedelijke distributie is vooral voortgekomen uit milieuoverwegingen
(zie Hoofdstuk 4). Zaak is om beide ontwikkelingen met elkaar te verbinden.

Dit hoofdstuk bevat een inventarisatie van de huidige KG’s. Om te beginnen
wordt kort beschreven waar een kwaliteitsnet volgens de CROW-richtlijnen
(2006) aan moet voldoen. Wanneer een bepaalde locatie of weg binnen een
KG (nog) niet aan gestelde kwaliteitseisen voldoet, is er sprake van een
knelpunt. In aansluiting hierop zijn de volgende KG’s en (voor zover
mogelijk) eventuele knelpunten in kaart gebracht: Randstad (GOVERA),
Zuid-Nederland (Incodelta), Noord-Nederland en Oost-Nederland (Twente).

6.1. Welke eisen gelden voor een KG?

CROW heeft in de Handleiding Kwaliteitsnet Goederenvervoer (2006)
richtlijnen opgesteld waaraan een Kwaliteitsnet Goederenvervoer moet
voldoen. Deze richtlijnen biedt de volgende indicatoren voor de kwaliteit van
een KG: bereikbaarheid, fysieke toegankelijkheid, verkeersveiligheid en
leefbaarheid/milieu. Voor elke indicator zijn normen opgesteld. Voor
verkeersveiligheid zijn dat het aantal ongevallen (naar ernst en per km
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weglengte per jaar), aanwezigheid van een vrij liggend fietspad, voorrang
voor fietsers, zichtbaarheid van fietsers, duurzaam veilige inrichting, en of er
incidentenmanagement is geregeld. Daarnaast zouden wegen van
aangrenzende KG’s op elkaar moeten aansluiten.

Wanneer een weg in het KG wordt opgenomen die niet aan deze kwaliteits-
eisen voldoet, is er sprake van een knelpunt. Wegbeheerders streven ernaar
om dit knelpunt zo spoedig mogelijk op te lossen.

Ook is in de handleiding van het CROW aangegeven dat een KG "na
verloop van tijd" geévalueerd dient te worden. Als evaluatiecriteria worden
daarvoor het aantal ongevallen met vrachtverkeer naar weglengte genoemd
en de mate waarin de knelpunten zijn opgelost.

6.2. Welke KG’s zijn er?

Uit de inventarisatie die de NOVI Verkeersacademie onder begeleiding van
de SWOV heeft uitgevoerd (Beusekamp, 2010) blijkt dat een KG betrekking
heeft op wegen buiten de bebouwde kom. Het betreffen voornamelijk
rijikswegen en provinciale wegen. De huidige logistieke routes binnen
gemeenten sluiten daar wel zo veel mogelijk op aan.

Het KG Randstad (GOVERA, GOederenVErvoer RAndstad) was één van de
eerste kwaliteitsnetten van het land. Inmiddels zijn er ook elders in
Nederland kwaliteitsnetten gerealiseerd: Zuid-Nederland (Incodelta), Noord-
Nederland, Overijssel en Oost-Nederland (Twente). Dit zijn alle vier
zogeheten landsdelige KG's. Met 'landsdelig’ worden grote regio’s bedoeld
zoals Noord, Zuid, Oost en de Randstad. Binnen dat van de Randstad
(Govera) zijn diverse sub-regio’s met eigen KG's te onderscheiden, zoals
Utrecht en Rotterdam.
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Afbeelding 6.1. Voorbeeld van een Kwaliteitsnet Goederenvervoer (gekleurde wegen). Bron:
(Provincie Overijssel (2008).

6.3. Welke KG’s zijn inmiddels gemonitord?

Van de vier hiervoor genoemde landsdelige KG’s is alleen GOVERA
uitgebreid geévalueerd. Van de drie andere is alleen beschreven op welke
wijze de KG'’s tot stand zijn gebracht. We behandelen hier de vier KG’s op
basis van onder andere de inventarisatie van de SWOV (Beusekamp, 2010).

6.3.1.  Kwaliteitsnet Goederenvervoer GOVERA (stand van zaken 2008)

De monitoring van GOVERA is door DHV uitgevoerd (zie ook DHV, 2008).
De inventarisatie richtte zich op de vijf onderliggende KG’s binnen GOVERA
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waarbij werd vastgesteld of ze al dan niet aan de kwaliteitseisen voldoen en
in welke mate knelpunten voorkomen en opgelost zijn of worden.

In het KG Regio Utrecht zijn de meeste knelpunten en maatregelen
benoemd; 125 in totaal. Van deze maatregelen is 27% gerealiseerd en voor
23% van de maatregelen zijn ‘harde’ plannen gemaakt voor de uitvoering.
Veel maatregelen zijn nog 'in onderzoek'.

In het KG Noordvleugel zijn de minste knelpunten en maatregelen vast-
gesteld, namelijk 24. Van deze maatregelen is 13% gerealiseerd en zijn voor
67% van de maatregelen ‘harde’ plannen gemaakt.

Uit analyse blijkt dat de rijksoverheid en de provinciale overheden de
knelpunten relatief voortvarend hebben opgepakt. Veel gerealiseerde
maatregelen waren ofwel relatief eenvoudige maatregelen gericht op
bereikbaarheid, zoals het opnieuw inregelen van verkeerslichten, fysieke
maatregelen die de toegankelijkheid voor vrachtverkeer sterk verbeteren
(kleine aanpassingen in de weginrichting), ofwel maatregelen gericht op
informatievoorziening (websites, folders).

Het merendeel van de niet-gerealiseerde maatregelen ligt bij de
gemeentelijke overheden. Bij deze niet-gerealiseerde maatregelen gaat het
in een groot aantal gevallen om een fysieke aanpassing van de weg, zoals
het aanleggen van een fietspad, het optimaliseren van een rotonde of het
opheffen van oversteekplaatsen. Dergelijke maatregelen vergen een niet-
geringe investering. Daarnaast gaat het bij gemeenten vaak om zaken als
de afstemming van intergemeentelijke voertuigeisen, communicatie als
bebording en route-informatie langs de weg en informatie over regelgeving
op gemeentelijke websites.

Maatregelen ‘in onderzoek’ betreffen vaak bereikbaarheidsmaatregelen. Dit
soort oplossingen zijn vaak complex en vereisen een grondige studie. Ook is
er een groot aantal fysieke maatregelen in onderzoek, bijvoorbeeld een
aanleg of verandering van een weg(inrichting).

Met betrekking tot de benodigde toekomstige capaciteit van het KG kijken
regio’s bij de verschillende KG’s vaak naar de korte of middellange termijn.
Hierdoor ontbreekt vaak het inzicht in de zogenaamde robuustheid van het
netwerk, dat wil zeggen de mate waarin een KG is toegerust voor
toekomstige groei van het vrachtverkeer. De belangrijkste oorzaak van het
ontbreken van groeiprognoses is dat het vrachtverkeer op een gebrekkige
manier in verkeersmodellen is opgenomen. Daarbij zijn relevante gegevens
als het huidige vrachtverkeer (intensiteiten, tellingen, herkomst-
bestemmingsrelaties en dergelijke) slechts in geringe mate beschikbaar. Wel
zou gebruikgemaakt kunnen worden van regionale netwerkanalyses zoals
die van Regio Utrecht, Noordvleugel en Zuidvleugel. In aanvulling hierop zijn
de Landelijke Mobiliteits- en Capaciteitsanalyses uit 2007 nuttig. Hierin zijn
de regionale groeicijfers voor de komende jaren van het vrachtverkeer
opgenomen.

DHYV concludeert dat een beter inzicht in verkeersgegevens voor het
vrachtverkeer gewenst is om vrachtverkeerstromen in de toekomst goed te
kunnen monitoren. Een koppeling van transporteconomische gegevens en
verkeersmodellen ligt hierbij voor de hand.

6.3.2.  Kwaliteitsnet Goederenvervoer Noord-Nederland (stand van zaken 2006)
Voor de vaststelling van het KG Noord-Nederland zijn de belangrijkste

bedrijventerreinen in het Noorden met meer dan duizend vrachtauto’s per
etmaal geselecteerd, en is gekozen voor de meest voor de hand liggende
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aansluiting op het hoofdwegennet. In totaal ging het om ongeveer veertig
bestaande bedrijventerreinen en enkele bedrijventerreinen die nog in
ontwikkeling zijn. Tot de KG behoren de wegen met de hoogste vrachtauto-
intensiteit. Nagegaan is of vanuit het oogpunt van verkeersveiligheid en/of
geluidshinder opname van wegen in het KG wenselijk was. De routes voor
vervoer van gevaarlijke stoffen zijn ook opgenomen in het netwerk.

Aan de hand van deze exercitie zijn — in deze beginfase van het KG — de
knelpunten benoemd, voornamelijk gebaseerd op het aantal verliesuren die
zijn berekend met een verkeersmodel. Verder is nagegaan welke
kruispunten niet voldoen aan de inrichtingseisen conform de CROW-
richtlijnen. Een weg die deel uitmaakt van het KG krijgt prioriteit bij
onderhoud. Daartoe is het KG geimplementeerd in provinciale en
gemeentelijke verkeers- en vervoersplannen.

De werkgroep KG Noord-Nederland verwacht dat een KG dat eenmaal tot
stand is gebracht ertoe kan leiden dat veiligheids- en milieuknelpunten in het
overige netwerk zullen verminderen.

6.3.3.  Kwaliteitsnet Goederenvervoer Incodelta (stand van zaken 2010)

De KG Incodelta bestrijkt de provincies Zuid-Holland, Zeeland, Noord
Brabant en Limburg. Incodelta is een platform waarin vier partijen zijn
vertegenwoordigd: de landelijke overheid, provincies, bedrijfsleven en
milieufederaties. De stichting heeft als doel de ontsluiting en de bereikbaar-
heid van Zuid-Nederland voor het goederenvervoer. Incodelta heeft
knelpunten en oplossingen op het KG geanalyseerd, hetgeen heeft geleid tot
aandachtspunten voor het goederenvervoer bij verdere uitwerkingen en
investeringen van de verkeers- en vervoersplannen en ruimtelijkeordenings-
plannen. Het KG kan ook richtinggevend zijn bij de locatiekeuze van nog te
ontwikkelen gebieden die goederenvervoer zullen genereren, zoals
bedrijventerreinen.

Bij de opzet van het KG is de intensiteit van het goederenverkeer gebruikt.
Voor de kwaliteitsaanduiding van het KG is naast de vier indicatoren volgens
het CROW (bereikbaarheid, fysieke toegankelijkheid, verkeersveiligheid,
leefbaarheid/milieu) ook de indicator aantrekkelijkheid gehanteerd. De
normen die hierbij zijn gebruikt zijn ontleend aan de CROW-richtlijnen
(2006).

Als gevolg van de ligging tussen de mainports Rotterdam en Antwerpen en
het Ruhrgebied is de te verwachten groei van het goederenvervoer in
Brabant en Noord-Limburg fors. Voor de rijkswegen in Brabant bedraagt de
groei van het vrachtverkeer tot 2020 circa 120%. Dat is aanmerkelijk meer
dan het landelijk gemiddelde.

Met het KG wil Incodelta het belang van goederenvervoer in (nieuw) beleid
waarborgen en een afwegingskader aanreiken voor het nemen van
investeringsbeslissingen. Veranderingen in vraag en aanbod van
(goederen)verkeer, in de ruimtelijke ontwikkelingen en in de infrastructuur
zullen van invloed zijn op het huidige KG.

6.3.4.  Kwaliteitsnet Goederenvervoer Oost Nederland (Twente; stand van zaken 2008)

In Twente is tot 2020 een groei van het goederenverkeer van 15 tot 80%
voorzien, afhankelijk van internationale en economische ontwikkelingen. Om
te voorkomen dat steden en economische centra onbereikbaar worden door
het groeiende volume goederenvervoer en de groeiende personenmobiliteit,
is in het Regionaal Mobiliteitsplan Twente (RMP) aangegeven om een
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6.4.

Conclusie

Kwaliteitsnet Goederenvervoer uit te werken voor de regio Twente. Medio
2008 is in Fase | het KG Twente vastgesteld voor wegen, spoorwegen en
vaarwegen. Tevens is een lijst met aandachtspunten opgesteld. Fase Il
omvat de selectie van de knelpunten die in praktijk werkelijk een knelpunt
vormen. Voor de besluitvorming over de toekenning van middelen uit de
Brede Doeluitkering aan goederenvervoerprojecten, zijn in Fase Il van het
Kwaliteitsnet Goederenvervoer Twente ook maatregelen benoemd, en is
een prioriteringskader voor de uitvoering van de maatregelen opgesteld.

Met de ontwikkeling van de Kwaliteitsnetten Goederenvervoer is in kaart
gebracht waar vrachtverkeer op een verantwoorde wijze kan worden
afgewikkeld, waar er knelpunten zijn en met welke concrete maatregelen
deze knelpunten opgelost kunnen worden.

Voor de verkeersveiligheidsbeoordeling van een Kwaliteitsnet Goederen-
vervoer is een belangrijk criterium of er al dan niet gescheiden fietspaden
zZijn. Indien ze afwezig zijn is er sprake van een knelpunt. Het oplossen van
zo’n knelpunt is veelal een kwestie van lange adem omdat provincies of
gemeenten vaak wachten op renovatie van de weg in het kader van
verkeers- en vervoersplannen en/of ruimtelijkeordeningsplannen.

Het is van belang dat de route van een KG bekend is bij chauffeurs,
planners en bedrijven van navigatiesystemen en dat deze route duidelijk via
bebording langs de weg is aangegeven. Vanzelfsprekend sluit een KG aan
op distributiecentra van steden en op de logistieke routes in steden.

In de handleiding van het CROW (2006) is aangegeven dat een KG “na
verloop van tijd” geévalueerd dient te worden. Als evaluatiecriteria worden
daarvoor het aantal ongevallen met vrachtverkeer naar weglengte genoemd
en de mate waarin de knelpunten zijn opgelost. Van de momenteel in
gebruik zijnde KG'’s is er slechts één uitgebreid geévalueerd, waarbij ook de
aanwezige (verkeersveiligheids)knelpunten zijn geinventariseerd.

In het SWOV-programma 2012 is de vraag aan de orde of het gebruik van
veiliger wegen/routes tot slachtofferreductie leidt. De gewenste CROW-
evaluatie van KG's kan als aanleiding dienen om een dergelijk verkeers-
veiligheidsonderzoek uit te voeren. In samenwerking met Rijk en provincies
kan een koppeling worden uitgevoerd van BRON-data aan die van de
Nationale Databank Wegverkeersgegevens (NDW).
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7. Conclusies en aanbevelingen

In de voorgaande hoofdstukken is getracht om met verschillende
onderzoeksmethoden een beeld te geven van de belangrijkste verkeers-
veiligheidsproblemen en -thema’s, en daarmee een aanzet te geven voor
het SWOV-onderzoeksprogramma van 2012 en verder. In de volgende
Paragrafen 7.1 t/m 7.6 lichten we de belangrijkste bevindingen uit, met als
uitgangspunt de zes onderzoeksvragen die in Hoofdstuk 1 zijn geformuleerd.
Paragraaf 7.7 bevat ten slotte de aanbevelingen voor nader onderzoek.

71. Ontwikkeling risico vracht- en bestelverkeer

Het aantal dodelijke en ernstige ongevallen met bestel- en vrachtauto’s is in
het afgelopen decennium gedaald, al is de daling onder dodelijke
bestelauto-ongevallen zeker de afgelopen vijf jaar slechts licht geweest en
heeft zich in 2008 zelfs een stijging voorgedaan. De mobiliteit van vracht- en
bestelverkeer is de afgelopen tien jaar licht gestegen. Dientengevolge is het
risico de afgelopen jaren gedaald. Voor inzittenden en de tegenpartij van
vrachtauto’s was deze risicodaling vergelijkbaar met die voor zowel
inzittenden als tegenpartij van personenauto's. Voor inzittenden van
bestelauto’s was de risicodaling sterker, terwijl het risico voor de tegenpartij
van bestelauto’s juist minder sterk is gedaald.

7.2. Kenmerken van ongevallen

Voor zowel vracht- als bestelauto’s geldt dat de meeste slachtoffers buiten
de bebouwde kom vallen. De laatste jaren liggen de aandelen binnen en
buiten de bebouwde kom voor bestelauto’s wel dichter bij elkaar. De meeste
slachtoffers van vracht- en bestelauto-ongevallen vallen op 50- en 80km/uur-
wegen; dit geldt overigens ook voor ongevallen met personenauto’s. De
tegenpartij is in de meeste gevallen de auto, gevolgd door de fiets. Bij
ongevallen met bestelauto’s is de tegenpartij vaker een fietser dan bij
vrachtauto’s, waarschijnlijk omdat bestelauto’s vaker binnen de bebouwde
kom rijden. Wanneer er een vrachtauto bij het ongeval is betrokken betreft
het meestal een flankongeval; op de tweede plaats staat de kop-staart-
botsing. Bestelauto-ongevallen blijken ook in de meeste gevallen een
flankongeval te zijn, maar op de tweede plaats staat hier een frontale
botsing.

De ongevallenanalyse heeft geen gegevens opgeleverd over ongevallen die
gebeuren tijdens het laden en lossen, en ongevallen die plaatsvinden in
winkelgebieden of tijdens het achteruitrijden.

7.3. Ontwikkelingen in de branche

Er zijn de laatste tien jaar veel verschillende ontwikkelingen op het gebied
van de verkeersveiligheid van vracht- en bestelverkeer te constateren. Als
het gaat om de factoren die op de mens, de bestuurder betrekking hebben,
zZijn er steeds meer aanwijzingen dat afleiding, concentratieverlies en
vermoeidheid een nog grotere rol spelen dan we al dachten. Afleiding lijkt
een rol te spelen bij een groot deel van de ongevallen met vrachtauto’s.
Vermoeidheid bij vrachtautochauffeurs hangt samen met een slechte
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7.4.

7.5.

Safety culture

lichamelijke conditie, overgewicht en het regelmatig langer dan 4,5 uur
aaneengesloten rijden. Een ander probleem is een hoge taakbelasting,
onder andere door een toenemend gebruik van verschillende systemen die
bedoeld zijn om de veiligheid te verhogen, zoals spiegels en camera’s. Een
hoge taakbelasting wordt ook veroorzaakt door deadlines die vanuit de klant
of de werkgever worden opgelegd en waardoor het belangrijker wordt
gevonden om op tijd een pakket af te leveren dan om dat veilig te doen.
Verder zijn er mensfactoren te benoemen die voor alle bestuurders
risicoverhogend zijn, maar die voor bestuurder en tegenpartij van
vrachtauto’s grotere gevolgen hebben vanwege de grotere omvang en
massa van het voertuig. Deze factoren zijn bijvoorbeeld rijden onder invioed,
te hard rijden, mobiel bellen tijdens het rijden en te weinig afstand houden.

Wat voertuigontwikkelingen betreft, zijn verschillende studies uitgevoerd
naar veiligheidssystemen voor vracht- en bestelauto’s. Camera’s lijken
effectiever te zijn dan spiegels, maar er zijn twee kanttekeningen; ze kosten
meer en ze zorgen voor een grotere taakbelasting van de bestuurder: de
beelden moeten immers wel actief waargenomen worden. Verder bleken
diverse anti-ongevallensystemen effectief te zijn om het rijgedrag van
vrachtautochauffeurs bij te sturen, zoals ACC (Adaptive Cruise Control) en
LDWA (Lane Departure Warning Assistant).

Infrastructurele aspecten van de veiligheid van vracht- en bestelverkeer
hebben allemaal te maken met de scheiding van zwaar en langzaam
verkeer. Dat kan scheiding op lokaal niveau zijn, bijvoorbeeld door de
opstelplaatsen van fietsers bij kruispunten te wijzigen. Maar ook op
netwerkniveau, door alleen wegen waar geen fietsers rijden aan te wijzen
voor vrachtverkeer.

De branche lijkt zich, als het gaat om veiligheid, soms meer te laten leiden
door kostenoverwegingen dan door veiligheid. Dit is vooral te zien bij de
kleinere bedrijven die minder mogelijkheden hebben om veel te investeren
en ook minder te verliezen hebben als het gaat om imagoschade. Er zijn
echter veel tools zoals schademonitoringsystemen die bij bedrijven niet
alleen de veiligheid bevorderen maar ook kosteneffectief zijn. Verder is het
van belang om niet alleen te kijken naar kosteneffectiviteit op bedrijfsniveau,
maar ook op maatschappelijk niveau. Een maatregel kan voor een klein
bedrijf nauwelijks kosteneffectief zijn terwijl deze dat op maatschappelijk
niveau wel is. In dat geval moet worden nagedacht over subsidiéring, zoals
bijvoorbeeld bij de dodehoekspiegel is gebeurd.

Ontwikkelingen binnen stedelijke distributie en de relatie met verkeersveiligheid

Verschillende gemeenten blijken al actief bezig te zijn met het optimaliseren
van stedelijke distributie. Vaak zijn maatregelen genomen vanuit 'groene’
overwegingen, namelijk om doelstellingen rondom te reductie van CO,-
uitstoot te realiseren. Met dit doel hebben bijvoorbeeld CROW en TNO ook
emissiemodellen opgezet. Typen maatregelen die regelmatig worden
genomen zijn efficiéntere bevoorrading (bijvoorbeeld door bundeling van
goederenstromen of afstemmen van venstertijden), bevoorrading op de
randen van de dag, en regionale afstemming van ontheffingenbeleid. Ook
hebben verschillende gemeenten stadsdistributiecentra opgezet. De effecten
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van dergelijke maatregelen op de verkeersveiligheid worden nauwelijks
gemonitord, mede door de onbetrouwbaarheid in ongevallen- en
mobiliteitsgegevens. Dat is ook de reden waarom de verkeersveiligheids-
module in het rekenmodel van Buck Consultants en Connekt nog niet is
geéffectueerd. Deze organisaties zijn nog steeds geinteresseerd in opname
van verkeersveiligheidseffecten in het model.

Door in de gemeente Rotterdam de ongevallen en mobiliteitscijfers op basis
van verkeerstellingen met elkaar in verband te brengen, kon becijferd
worden wat theoretisch het effect zou zijn op de verkeersveiligheid van
verschillende maatregelen op het gebied van stedelijke distributie. Zo kan de
mobiliteit van het vrachtverkeer worden verminderd of verschoven naar
andere tijdstippen op de dag. Ook kan het vrachtverkeer gebruikmaken van
veiliger routes of van veiliger voertuigen. De ongevallenaantallen waarmee
in dit rapport is gerekend zijn echter maar klein. Bovendien hebben de
Rotterdamse mobiliteitscijfers niet per se betrekking op die specifieke
locaties waar de ongevallen in Rotterdam zijn gebeurd. Monitoring van
ongevallencijfers en mobiliteitscijfers voor en na genomen maatregelen bilijft
daarom de beste manier om effecten op de verkeersveiligheid in kaart te
brengen. Momenteel monitoren veel gemeenten wel op andere variabelen,
zoals emissies. De SWOV beveelt gemeenten aan om ook de effecten op de
verkeersveiligheid expliciet te monitoren wanneer maatregelen op het
gebied van stedelijke distributie worden genomen. De beschikbaarheid van
mobiliteitscijfers is daarbij essentieel.

7.6. Kwaliteitsnet Goederenvervoer en verkeersveiligheid

Met de ontwikkeling van de Kwaliteitsnetten Goederenvervoer is in kaart
gebracht waar vrachtverkeer op een verantwoorde wijze kan worden
afgewikkeld, waar er knelpunten zijn en met welke concrete maatregelen
deze knelpunten opgelost kunnen worden.

Voor de verkeersveiligheidsbeoordeling van een Kwaliteitsnet Goederen-
vervoer is een belangrijk criterium of er al dan niet gescheiden fietspaden
zijn. Indien ze afwezig zijn is er sprake van een knelpunt. Het oplossen van
zo’n knelpunt geschiedt meestal niet op korte termijn omdat wegbeheerders
vaak wachten op renovatie van de weg in het kader van verkeers- en
vervoersplannen en/of ruimtelijkeordeningsplannen.

Het is van belang dat de route van een KG bekend is bij chauffeurs,
planners en bedrijven van navigatiesystemen en dat deze route duidelijk via
bebording langs de weg is aangegeven. Vanzelfsprekend sluit een KG aan
op distributiecentra van steden en op de logistieke routes in steden.

In de handleiding van het CROW (2006) is aangegeven dat een KG “na
verloop van tijd” geévalueerd dient te worden. Als evaluatiecriteria worden
daarvoor het aantal ongevallen met vrachtverkeer naar weglengte genoemd
en de mate waarin de knelpunten zijn opgelost. Het is echter de vraag of dit
de beste indicator is. Dijkstra (2008) noemt aanvullende criteria voor
Kwaliteitsnetten Goederenvervoer: routes voor zwaar verkeer zouden
moeten lopen langs wegvakken en kruispunten met kenmerken die de
veiligheid bevorderen. Een belangrijk kenmerk is de aanwezigheid van
gescheiden fietspaden. Indien er geen gescheiden fietspaden zijn is er
sprake van een knelpunt. Van de momenteel in gebruik zijnde KG’s is er
slechts één uitgebreid geévalueerd, waarbij ook de aanwezige
(verkeersveiligheids)knelpunten zijn geinventariseerd.
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In het SWOV-programma 2012 is de vraag aan de orde of het gebruik van
veiliger wegen/routes tot slachtofferreductie leidt. De gewenste CROW-
evaluatie van KG's kan als aanleiding dienen om een dergelijk verkeers-
veiligheidsonderzoek uit te voeren. In samenwerking met Rijk en provincies
kan een koppeling worden uitgevoerd van BRON-data aan die van de
Nationale Databank Wegverkeersgegevens (NDW).

Aanbevelingen voor nader onderzoek

In 2012 gaat de SWOV verder met onderzoek naar stedelijke distributie. In
dit project, en eventuele volgende projecten, staat steeds de vraag centraal
hoe verkeersveiligheid beter kan aanhaken bij het gemeentelijke beleid
rondom stedelijke distributie. Diverse gemeenten vinden zowel verkeers-
veiligheid als schone en bereikbare binnensteden van het grootste belang.
Maar hoe zou monitoring op het gebied van verkeersveiligheid gekoppeld
kunnen worden aan de monitoring die al gaande is op andere gebieden?
Deze vraag kan worden beantwoord door na te gaan of risicocijfers van
vrachtverkeer aan bestaande modellen voor stedelijke distributie of CO,-
emissies gekoppeld kunnen worden. Hiertoe gaat de SWOV graag in
gesprek met gemeenten, brancheorganisaties en organisaties die dergelijke
modellen opstellen.

Een tweede belangrijke vraag is hoe effecten van mogelijke maatregelen
vooraf kunnen worden gekwantificeerd. Deze vraag kan worden beantwoord
door de methodiek die in dit rapport (Hoofdstuk 5) is gebruikt, bij meer
gemeentes toe te passen. Belangrijk aandachtspunt daarbij is de
beschikbaarheid van mobiliteitsgegevens.

Ten derde zou het onderzoek van de EVO onder vijftien bedrijven in
Lelystad (zie Bijlage 2) een interessante casus vormen om verder te
onderzoeken in het kader van verkeersveiligheidseffecten van Duurzame
Mobiliteit. Bij Duurzame Mobiliteit staan bereikbaarheid en aandacht voor
het milieu centraal. De SWOV kan onderzoeken of ‘veiligheidscultuur’ aan
de plannen voor deze Duurzame Mobiliteit kan worden gekoppeld.
Aanknopingspunten zijn hiervoor registratie van schades en ongevallen,
rijstijitraining in rijopleiding en nascholingscursussen, aandacht voor
veiligheidsvoorzieningen op vrachtauto’s, ritplanningen in stillere uren,
stimulering van het gebruik van veilige logistieke routes, monitoring van het
brandstofverbruik, en eventueel het programma 'Lean and Green', een
stimuleringsprogramma dat onderdeel is van Duurzame Logistiek.
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Bijlage 1

Tabellen behorende bij Hoofdstuk 3

In deze bijlage staan cijfers die aanvullend zijn op Hoofdstuk 3. Het gaat om
cijfers behorende bij Afbeelding 3.1 en Afbeelding 3.2 (Tabel B.1 en Tabel
B.2) en aanvullende grafieken behorende bij Afbeeldingen 3.3 en 3.4,
Afbeeldingen 3.6 t/m 3.8, en Paragraaf 3.3.

Vrachtauto Bestelauto
Periode Totaal (km) Aantal km % Aantal km %
2000 113.998 6.765 5,93 15.391 13,5
2001 115.850 6.592 5,69 16.446 14,2
2002 117.842 6.601 5,60 16.665 14,1
2003 119.203 6.610 5,55 17.059 14,3
2004 122.431 6.685 5,46 17.772 14,5
2005 122.284 6.797 5,56 17.963 14,7
2006 122.749 6.946 5,66 17.311 14,1
2007 124.988 7.138 5,71 17.638 14,1
2008* 127.585 7.341 5,75 17.938 14,1
2009* 127.212 7.159 5,63 17.817 14,0

Tabel B.1. Het totaal aantal in Nederland gereden kilometers van zowel
Nederlandse als buitenlandse voertuigen, alsmede het door Nederlands en
buitenlands vracht- en bestelverkeer in Nederland gereden aantal kilometers
in de periode 2000-2009. De cijfers voor 2008 en 2009 zijn voorlopige
ciffers. Bron: CBS Statline Verkeersprestaties: kilometers naar voertuigtype
en grondgebied, 2011.

Betrokkenheid vrachtauto

Betrokkenheid bestelauto

Dodelijk Ernstig Dodelijk Ernstig
Periode ongeval ongeval ongeval ongeval
2000 157 391 125 904
2001 152 329 126 842
2002 118 316 113 750
2003 142 296 154 785
2004 128 295 93 731
2005 98 292 89 639
2006 122 228 82 552
2007 117 244 80 543
2008 96 231 87 610
2009 83 194 79 485

Tabel B.2. Aantal ongevallen in de periode 2000-2009 waarbij één of meer
betrokkenen ernstig of dodelijk letsel heeft opgelopen en waar één of meer
vracht- of bestelauto’s bij betrokken zijn.
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Aantal slachtoffers vrachtauto's
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Afbeelding B.1. Het aantal slachtoffers (doden en ernstig verkeers-
gewonden) bij vrachtauto-ongevallen binnen en buiten de bebouwde kom in
de periode 2000-2009, waarbij onderscheid is gemaakt tussen slachtoffers

in de vrachtauto en bij de tegenpartij.
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450

400

350

300

250

200

150

100

50

=+-Bibeko inzittende

-B-Bibeko tegenpartij

Bubeko inzittende

Bubeko tegenpartij

2000

2005 2006 2007 2008 2009

Afbeelding B.2. Het aantal slachtoffers (doden en ernstig verkeers-
gewonden) bij bestelauto-ongevallen binnen en buiten de bebouwde kom in
de periode 2000-2009, waarbij onderscheid is gemaakt tussen slachtoffers

in de bestelauto en bij de tegenpartij.
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Afbeelding B.3. De verhouding tussen het aantal slachtoffers (doden en
ernstig verkeersgewonden) in de vrachtauto en het aantal slachtoffers bij de
tegenpartij bij ongevallen binnen de bebouwde kom in de periode 2000-
2009.
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Afbeelding B.4. De verhouding tussen het aantal slachtoffers (doden en
ernstig verkeersgewonden) in de vrachtauto en het aantal slachtoffers bij de
tegenpartij bij ongevallen buiten de bebouwde kom in de periode 2000-2009
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Afbeelding B.5. De verhouding tussen het aantal slachtoffers (doden en
ernstig verkeersgewonden) in de bestelauto en het aantal slachtoffers bij de
tegenpartij bij ongevallen binnen de bebouwde kom in de periode 2000-2009
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Afbeelding B.6. De verhouding tussen het aantal slachtoffers (doden en
ernstig verkeersgewonden) in de bestelauto en het aantal slachtoffers bij de
tegenpartij bij ongevallen buiten de bebouwde kom in de periode 2000-2009
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Bijlage 2

Utrecht

Amsterdam

Inventarisatie gemeenten

Op basis van een gesprek met de Gemeente Utrecht werd de volgende
informatie verkregen.

De Gemeente Utrecht heeft een actieplan goederenvervoer op basis van de
landelijke klimaatdoelstelling die uitgaat van een reductie van 30% CO,.
Groene initiatieven worden in overleg met betrokken partijen
overeengekomen.

Utrecht zit met 17 andere Europese steden in het Europese project Civitas
(City-Vitality-Sustainability) hetgeen staat voor schoner en beter transport in
steden. De subsidie bedraagt 50%. Daarnaast ontvangt de stad subsidie van
het Rijk in het kader van het landelijke project Luchtkwaliteit.

Utrecht telt vier distributiecentra (DC's). De venstertijden zijn verruimd van 6
— 11.30 uur met een ontheffingsregeling voor individuele voertuigen.

Naast vrachtauto’s wil Utrecht voor bestelauto’s een milieuzone instellen die
gaat inhouden dat alleen bestelauto’s die aan Europese norm EuroS voldoen
in het centrum mogen.

Nu al wordt ingezet op het verminderen van bestelauto's in woonstraten door
het realiseren van goederenuitgiftepunten (GUP) zowel voor zaken als
particulieren: B2C (Business to Consumer) en B2B (Business to Business).
Bedrijven die een ontheffing voor hun voertuigen krijgen zijn verplicht aan
een mobiliteitsonderzoek deel te nemen. Bedrijven zonder ontheffing wordt
gevraagd op vrijwillige basis mee te werken. Halfjaarlijks stelt Utrecht een
mobiliteitsrapportage op waarin gegevens staan over het aantal vrachtauto’s
dat het stadscentrum uit beweegt. Hierbij wordt een onderverdeling naar
voertuigmassa gemaakt.

Rapportages over het aantal ongevallen met vrachtauto’s worden gemaakt
op basis van BRON-cijfers, maar de aantallen zijn te gering om bepaalde
effecten van maatregelen te kunnen vast te stellen. Dit komt aan de ene
kant doordat er (gelukkig) weinig ongevallen plaatsvinden, maar het kan ook
zo zijn dat sommige minder ernstige ongevallen niet worden geregistreerd.
Utrecht heeft kenbaar gemaakt samen met de SWOV te willen kijken naar
alternatieve data zoals gegevens van ambulancediensten, om de
registratiegraad te verhogen.

De gemeente Utrecht is bereid het verkeersveiligheidsonderzoek naar
stedelijke distributie van de SWOV aan de orde te stellen in de G4-
werkgroep Verkeer en Vervoer.

Het project Bevoorrading Stadsregio Amsterdam streeft naar een efficiéntere
bevoorrading van winkels en horeca. Het aantal vrachtritten wordt hiermee
teruggedrongen, wat naar verwachting leidt tot een betere bereikbaarheid,
leefbaarheid en verkeersveiligheid. Om dit te bereiken werken de gemeente,
Stadsregio Amsterdam, Kamer van Koophandel Amsterdam, vervoerders
(EVO en TLN), winkeliers en horecaondernemers nauw samen (Nieuwsbrief
Amsterdam, 2011).

De resultaten zijn tot dusver de volgende.
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1. Bundeling van goederen / regionale overslagcentra

In de stadsregio Amsterdam liggen kansen om bepaalde goederenstromen
meer te bundelen. Dit leidt tot minder vrachtritten. Daarom worden de
mogelijkheden voor bundeling van goederen en regionale overslagcentra in
dit project onderzocht.

Uit data-analyse en gesprekken met vervoerders is naar voren gekomen dat
een Logistiek Ontkoppel Punt (LOP) voor vrachtwagens en goederen het
meest kansrijk is. De LOP kan in eerste instantie worden gebruikt voor het
ontkoppelen van combinaties, waaronder lange en zwaardere voertuigen
(LZV’s), en als tussenopslag in de nachtelijke uren. Op termijn zouden hier
meer functies aan kunnen worden toegevoegd, bijvoorbeeld overslag van
goederen. Verladers en vervoerders zijn positief over de opzet van
meerdere LOP’s, bij voorkeur nabij de A10 en de A1/A2. De LOP’s leiden
naar verwachting tot meer nachtritten en tot meer inzet van LZV’s, waardoor
overdag een reductie mogelijk is tot 1.685 voertuigen per week in de
Stadsregio Amsterdam.

De aanbeveling van het projectteam van Bevoorrading Stadsregio
Amsterdam is om een pilotproject op te zetten met de vervoerders en
verladers die tijdens het project hebben aangegeven dat zij bereid zijn om
hieraan mee te werken. Naast het onderzoek naar de LOP’s wordt
momenteel in het deelproject ‘Bundeling’ onderzocht of er mogelijkheden
zijn tot bundeling van goederen van incidentele vervoerders en verladers
zonder eigen transport. De resultaten hiervan komen binnenkort
beschikbaar.

2. Regionaal afstemmen van venstertijden en voertuigbeperkingen

Het regionaal afstemmen van venstertijden en voertuigbeperkingen moet

leiden tot minder vrachtritten in de regio. Het onderzoek is inmiddels

afgerond. Uit de analyse komt naar voren dat in een aantal gemeenten in de
stadsregio venstertijden worden gehanteerd, meestal van 7 tot 11 uur. Het

effectieve tijdsvenster is echter vaak kleiner omdat veel winkeliers pas na 9

uur aanwezig zijn voor het ontvangen van goederen. Door de krappe netto

venstertijden kunnen logistieke dienstverleners hun ritten niet optimaal
inplannen. Hierdoor worden meer voertuigen ingezet ten opzichte van een
situatie zonder venstertijden. Bovendien valt de piek mede door de krappe
venstertijden gelijk aan de ochtendspits.

In het onderzoek is aangetoond dat verruiming van venstertijden kan leiden

tot:

e een verbetering van de bereikbaarheid door een afname van het aantal
vrachtvoertuigkilometers tussen de 4% en 5,5%, een afname van het
aantal voertuigen van tussen de 2% en 5% (tussen de 200 en 500
vrachtwagens per week) en minder drukte tijdens de ochtendspits;

e een verbetering van de leefbaarheid (afname NO,-concentraties en CO,-
uitstoot) door de afname van vrachtvoertuigkilometers;

e een verbetering van de verkeersveiligheid door minder bevoorrading op
de piekmomenten waarop relatief veel ongevallen plaatsvinden, minder
voertuigkilometers en minder tijdsdruk voor de chauffeurs;

e een afname van de transportkosten voor logistieke dienstverleners
tussen de 2,5 en 3,3 miljoen euro per jaar.

Het scenario waarbij de venstertijden met één uur worden verruimd (van 7-

11 uur naar 7-12 uur) leidt tot een substantiéle verbetering van de efficiéntie

van het transport, met minimale negatieve gevolgen. Uit een eerste

inventarisatie van het draagvlak bij gemeenten lijkt het scenario van
verruiming met 1 uur tevens het meest kansrijk.
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Rotterdam

Het verruimen van de venstertijden tot 12 uur lijkt het meest effectief en kan
op het grootste draagvlak van de verschillende partijen rekenen. Volgens het
vakblad Transport & Logistiek (Transport & Logistiek, 2011) levert dit circa
4% minder vrachtvoertuigkilometers op.

3. Dagranddistributie / inzet PIEK

Door een deel van de bevoorrading te verplaatsen naar de randen van de
dag wordt de spits en overlast voor het winkelend publiek vermeden. Dit
heeft een positief effect op de bereikbaarheid, verkeersveiligheid, lucht-
kwaliteit en transportefficiency. Daarbij wordt geluidsoverlast beperkt door
de inzet van stil ‘PIEK’-materieel. De aanpak bestond oorspronkelijk uit het
uitvoeren van pilots in vier gemeenten. Tot op heden is er echter nog
onvoldoende aanbod vanuit het bedrijfsleven om met pilots te kunnen
starten. Wel lijkt er genoeg animo te zijn bij zowel gemeenten als bedrijfs-
leven om met dagranddistributie door te gaan. De insteek is daarom dat
EVO samen met enkele gemeenten een structurele regeling voor
dagranddistributie gaat uitwerken.

4. Regionale harmonisatie van de aanvraagprocedure voor ontheffingen
Verschillende gemeenten verlenen ontheffingen aan vervoerders met
betrekking tot venstertijden, voertuigbeperkingen en laden en lossen. TLN
onderzoekt de mogelijkheden voor een geharmoniseerde en efficiénte
aanvraagprocedure.

Los van het bovenstaande heeft drankengroothandel Henk Smit uit
Amsterdam contact met de SWOV gezocht om hun kennis op het gebied
van stedelijke distributie te delen en eventuele verbeteringen te bespreken.
Dit naar aanleiding van de SWOV-publicatie van Mesken & Schoon (2011)
Henk Smit heeft een distributiecentrum in Amsterdam en levert aan 600
horecabedrijven in en rond Amsterdam en vele andere steden in Noord-
Holland.

Rotterdam heeft met buurtgemeenten in juni 2011 een intentieverklaring
gesloten voor het nemen van maatregelen op het gebied van stedelijke
distributie. De stadsregio Rotterdam bestaat uit de gemeentes:
Albrandswaard, Barendrecht, Bernisse, Brielle, Hellevoetsluis, Krimpen aan
den IJssel, Langsingerland, Maassluis, Ridderkerk, Rotterdam, Schiedam,
Spijkenisse, Vlaardingen en Westvoorne. In de intentieverklaring staan de
volgende maatregelen:

— dagranddistributie;

— het opzetten van stadsdistributiecentra;

— verbeteren netwerk laad- en losplaatsen;

— logistieke routes;

— bereikbaarheid op marktdagen;

— straatmanager;

— optimaliseren van venstertijden (verruiming, afstemming, benutting);

— informatieontsluiting;

— ontheffingenbeleid,;

— spitsmijden goederenvervoer.
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Breda

De maatregelen zijn gebaseerd op de bevoorradingsprofielen van 2010 van

de regiogemeenten en de stadsregio Rotterdam. In de intentieverklaring is

ook opgenomen dat in het Regionaal Verkeers- en Vervoersplan 2003-2020

(RVVP) de volgende doelen worden gesteld:

— verbeteren en duurzamer maken van de leefbaarheid en bereikbaarheid;

— waarborgen van toegankelijkheid en bereikbaarheid van het stedelijke
gebied voor vrachtverkeer.

Het blijkt dat er geen doelstellingen voor emissiereductie en geen monitoring
van de maatregelen in de intentieverklaring zijn opgenomen. Navraag van
de SWOV bij EVO leert dat deze twee zaken bewust niet zijn opgenomen
om deelnemers aan de intentieverklaring niet af te schrikken. Het is zeker de
bedoeling emissiereductie uit te rekenen aan de hand van de vermindering
van het aantal ritten. Feitelijke veldmetingen zijn niet doenlijk vanwege de
grote fluctuaties in mobiliteit en weersgesteldheid.

Ook verkeersveiligheid is niet in de intentieverklaring opgenomen, hetgeen
niet wil zeggen dat er niets aan wordt gedaan. Volgens EVO wordt verkeers-
veiligheid integraal in het project meegenomen. Als voorbeeld noemt EVO
dat venstertijden alleen worden verruimd als de verkeersveiligheid dit
toelaat. EVO weet ook te melden dat milieu en verkeersveiligheid voor het
Rotterdamse college belangrijker zijn dan bereikbaarheid.

De SWOQV is in 2010 betrokken geweest bij een pilot van Albert Heijn met
aardgastrekkers. De pilot betrof het leveren van goederen aan een deel van
de Albert Heijnfilialen in de Rotterdamse regio met een Econic Aardgas-
trekker. Verschillende aspecten werden gedurende de pilot gemonitord,
waaronder:

— afgelegde kilometers en brandstofverbruik;

— kostprijs per km in vergelijking met dieselvoertuig;

— minder uitgestoten fijnstof en NO,;

— ervaringen verkeersveiligheid in kaart brengen;

— analyse kritische locatie dagranddistributie;

— analyse mogelijkheden overslaglocatie /LZV.

De SWOV heeft een kwantitatieve beoordeling gemaakt van mogelijke
effecten van nieuwe concepten voor stedelijke distributie op de
verkeersveiligheid (Hoofdstuk 5 van dit rapport).

Breda werkt aan een concept van een distributiecentrum (DC) buiten de
binnenstad met als doel minder vrachtverkeer en schonere voertuigen in de
binnenstad. Verkeersveiligheid speelt daarin zeker mee omdat dat voor de
winkeliers een belangrijk item is. Ze doelen dan op winkelend publiek in het
voetgangersdomein dat zich tussen manoeuvrerende voertuigen moet
wringen. Met name het achteruitrijden vinden de winkeliers problematisch.
De bulk van het goederenverkeer in de binnenstad speelt zich af vanaf
ongeveer 9.30 uur. Scholieren zijn dan niet meer op straat. Over stedelijke
distributie en de gevolgen voor de mobiliteit is regionaal overleg.

Breda beschikt over diverse gegevens van ongevallen met vrachtwagens. Zij
wil dan ook maatregelen op het gebied van stedelijke distributie monitoren.
NEA en Connekt maken samen met TNT objectieve berekeningen wat het
kost om vanuit een DC te leveren. Gerekend wordt dat er per rit 30 a 40
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Tilburg

leveringen (stops) zijn. Het streven is minder voertuigbewegingen in de kern
van de stad (de winkelpromenades). Bij voorkeur worden milieuvriendelijke
(elektrische) voertuigen ingezet.

NHTV heeft een studie naar bevoorradingsprofielen gedaan, bestaande uit
het verrichten van tellingen gedurende een week in een winkelstraat in het
voetgangersdomein en in een straat daarbuiten.

Adviesbureaus Buck heeft een pilot voor TNT uitgevoerd naar bundeling van
verzendingen. Aan de hand van turven is vastgesteld dat 70% van de
kilometers door bundeling kunnen worden bespaard. In 2012 moet
bundeling zijn gerealiseerd voor kansrijke goederenleveringen. In 2009 was
Buck reeds betrokken bij het opstellen van bevoorradingsprofielen.

De gemeente geeft desgevraagd aan de onbetrouwbaarheid van de
ongevallengegevens een probleem te vinden. Ze wil graag meewerken aan
een onderzoek om alternatieve ongevallendata te gebruiken zoals die van
het regionale ambulancevervoer. Wat Breda betreft zou 2010/2011 voor
ambulancegegevens als basisjaar kunnen dienen (nulmeting).

Wijzigingen in het aantal ernstige gevallen voor ambulanceoproepen zou
een graadmeter kunnen zijn om de ontwikkeling in stedelijke distributie op
het gebied van de veiligheid te kunnen volgen. Wellicht kan de SWOV
samen met Breda hiertoe een pilot uitvoeren.

In mei 2011 tekenden de gemeente Tilburg en een aantal Tilburgse en
Brabantse bedrijvenorganisaties samen met EVO en TLN een intentie-
verklaring voor Duurzame Stedelijke Distributie (www.ttm.nl; 17 mei 2011).
Hierin staan dertien afspraken voor het verbeteren van de goederen-
distributie in het centrum van Tilburg. Afgesproken is om onderzoek te doen
naar aanpassingen in regelgeving over venstertijden en voertuigeisen en
naar veranderingen in de infrastructuur. Ook bevoorrading buiten de
winkeltijden en samenwerking tussen vervoerders en ontvangers van
goederen in het centrum worden gestimuleerd.

Het doel is om de komende vijf jaar 20 procent te minderen in de CO,-
uitstoot ten gevolge van de stedelijke distributie. Daarnaast dragen de
maatregelen bij aan een betere bereikbaarheid van de stad en aan een
optimale bevoorrading. Gemeente en bedrijfsleven voeren de afspraken
samen uit, waarbij een commissie toeziet op de uitvoering van de
maatregelen.

De intentieverklaring vormt het belangrijkste onderdeel van het Plan van
Aanpak 'Lean and Green'? dat het college april 2011 heeft vastgesteld.
Buiten de afspraken uit de intentieovereenkomst om wil de gemeente
Tilburgse bedrijven stimuleren om initiatieven te nemen op het gebied van
duurzame stedelijke distributie. Gedoeld wordt op samenwerking bij
bevoorrading op bedrijventerreinen, de inzet van alternatieve brandstoffen
en investeringen in de infrastructuur (snellere doorstroming bij
verkeerslichten).

2 Met de Lean and Green Award stimuleert Connekt bedrijven en overheden om te werken aan
duurzame verbetering van de mobiliteit van goederenvervoer in Nederland.
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Lelystad

Uit onderzoek van verladersorganisatie EVO blijkt dat het mogelijk is de
emissies van het goederenvervoer in Lelystad fors te reduceren (EVO,
2011). Het project is uitgevoerd in het kader van de ambitie van de
gemeente Lelystad om de leefbaarheid en luchtkwaliteit te verbeteren.

In het onderzoek van EVO zijn de emissies van vijftien bedrijven uit Lelystad
in kaart gebracht en zijn voorstellen ingediend om de schadelijke uitstoot te
verminderen. Belangrijkste conclusie van het onderzoek is dat er enorme
besparingen kunnen worden gerealiseerd, niet alleen in emissies maar ook
in het brandstofverbruik. Het doorvoeren van de voorgestelde maatregelen
zou de CO.-uitstoot met 10 procent reduceren, terwijl de emissiereducties
van NO, en fijn stof respectievelijk 12 en 7 procent zouden zijn. Bijkomend
voordeel is dat de maatregelen een kostenbesparing van circa 10%
opleveren.

Emissiereducties voor de logistieke activiteiten kunnen op verschillende
manieren worden gerealiseerd. Het meeste effect hebben volgens het EVO-
onderzoek vermindering van de frequentie van belevering, rijden op
aardgas, aanpassing van de distributiestructuur, het verplaatsen van
goederenstromen van de weg naar water of spoor, de inzet van ecocombi's,
het gebruik van ritplanningssystemen en samenwerking tussen vervoerders,
leveranciers, afnemers en collega-verladers. Daarnaast zouden ook
maatregelen als een rijstijltraining voor chauffeurs, het verbeteren van de
managementinformatie en monitoring van het brandstofverbruik een bijdrage
kunnen leveren.

De deelnemende bedrijven gaan nu aan de slag met de verbeter-
maatregelen. EVO gaat de voortgang hiervan monitoren en dient als
klankbord voor de vijftien bedrijven, die een voorbeeldfunctie hebben voor
andere bedrijven in de regio. Bedoeling is dat het regionale bedrijfsleven op
deze manier een effectieve bijdrage levert aan de ambitie van de gemeente
Lelystad om schoner, slimmer en efficiénter goederenvervoer te realiseren.
Voor de SWOV is het interessant om aansluiting te zoeken bij dit project,
zowel uit het oogpunt van een zo veilig mogelijke distributie van goederen-
vervoer, waaronder het Kwaliteitsnet Goederenvervoer, als vanuit safety
culture.
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