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Samenvatting

Er zijn verschillende gegevensbronnen die informatie bevatten over
verkeersongevallen. Rijkswaterstaat wil namens het ministerie van
Infrastructuur en Milieu weten welke informatie in Nederland beschikbaar is
en hoe deze het beste kan worden ingezet voor analyses van de
verkeersonveiligheid. Daarom heeft Rijkswaterstaat aan SWOV gevraagd
om een globaal overzicht en een analyse te maken van de beschikbare
bronnen.

Figuur A geeft een overzicht van bronnen met ongevalsinformatie op basis
van negen verschillende kenmerken. Deze kenmerken zijn door SWOV
indicatief beoordeeld op een schaal van 1 (‘informatie over dit kenmerk
ontbreekt (bijna) volledig’) tot 5 (‘informatie over dit kenmerk is zeer
goed/zeer volledig’).
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Figuur A. Overzicht kenmerken gegevensbronnen.
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BRON en LBZ

Verkeersongevallen met ernstige afloop worden in Nederland vastgelegd
door de politie en door Rijkswaterstaat overgenomen in de ongevallen-
database BRON (het Bestand geRegistreerde Ongevallen in Nederland).
BRON is — samen met de verkeersdodenstatistiek van het CBS - de
belangrijkste bron met informatie over verkeersdoden. Informatie over
ernstig verkeersgewonden is, naast BRON, vooral terug te vinden in de
ziekenhuisregistratie LBZ (Landelijke Basisregistratie Ziekenhuiszorg).

BRON bevat een groot aantal kenmerken die beschikbaar zijn op recorad-
niveau (per ongeval of per slachtoffer). Daardoor is de database in potentie
een belangrijke informatiebron voor onder andere:

— monitoring van beleid;

— analyses van de verkeersonveiligheid;

— evaluaties van verkeersveiligheidsmaatregelen.

— het opsporen van gevaarlijke locaties;

Om de landelijke doelstellingen voor verkeersdoden en ernstig verkeers-
gewonden te kunnen monitoren, worden werkelijke aantallen slachtoffers
geschat door de politiegegevens te combineren met andere bronnen. De
aantallen slachtoffers in BRON worden zo aangevuld met gegevens over —
in BRON ontbrekende — gegevens over slachtoffers. Die aangevulde
gegevens bieden weinig kenmerken voor afzonderlijke records.

In de periode 2009-2013 is de registratie van de verkeersongevallen in
BRON sterk verslechterd. Niet alleen werd een kleiner aandeel ongevallen
geregistreerd, er werden ook minder ongevalskenmerken in de registratie
opgenomen. In de afgelopen jaren hebben de politie en Rijkswaterstaat
diverse initiatieven genomen om de registratie weer op peil te krijgen. Dit
heeft inderdaad tot verbeteringen geleid, vooral van het aantal registraties.
Niettemin kent BRON in 2016 nog steeds twee belangrijke beperkingen:

— De lage registratiegraad: voor dodelijke ongevallen ligt deze tussen 80%
en 90%. Circa 1 op de 6 verkeersdoden wordt niet door de politie als
zodanig geregistreerd en in BRON opgenomen. De registratiegraad voor
niet-dodelijke ongevallen is nog veel lager, ook als de afloop ernstig is.
Dit geldt met name voor ongevallen zonder betrokkenheid van
gemotoriseerde voertuigen.

— De kwaliteit van de registratie: BRON bevat geen of slechts beperkt
informatie over de letselernst, de gedragingen, de toedracht en de
omstandigheden van het ongeval. Ook wordt voor slachtoffers die naar
een ziekenhuis worden vervoerd, de naam van het ziekenhuis niet meer
geregistreerd.

De (beperkte) kwaliteit van de diverse kenmerken wordt in het rapport
gevisualiseerd met een radardiagram zoals in Figuur B is weergegeven.
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Andere bronnen

BRON verkeersdoden

beschikbaarheid
5

gedrag 4 volledigheid

omstandigheden persoonsinformatie

aard en toedracht letsel

vervoerswijze locatie

Figuur B. Voorbeeld van een radardiagram; BRON verkeersdoden.

Deze tekortkomingen kunnen worden gecompenseerd door de gegevens in
BRON te koppelen aan informatie uit andere bronnen, zoals schade-
formulieren van verzekeraars, gegevens van ambulanceritten,
nieuwsberichten en berichten op sociale media. Dit soort bronnen bevatten
minder ongevalskenmerken dan de gegevens die door de politie worden
geleverd. Ook zijn ze over het algemeen minder goed beschikbaar, vooral
door privacywetgeving. De meerwaarde ligt dan ook meer in het feit dat ze
de ongevallenregistratie completer kunnen maken, zoals nu bijvoorbeeld ook
al gebeurt met informatie van bergers voor ongevallen op Rijkswegen.

Gegevens van ambulanceritten en nieuwsberichten kunnen bijvoorbeeld een
aanvulling zijn op de registratie van ongevallen zonder gemotoriseerde
voertuigen. Informatiebronnen zoals de doodsoorzakenstatistiek, de LBZ en
gegevens van verzekeraars kunnen de kwaliteit van de registratie
verbeteren. Dat geldt ook voor de — vaak zeer gedetailleerde — informatie uit
processen-verbaal van de verkeersongevallenanalyseteams (VOA-teams)
van de politie. Tot slot kan de verwerking van de politieregistratie binnen
BRON zelf worden verbeterd, onder andere door de vrije tekstvelden in
processen-verbaal en registratiesets weer te gebruiken om
ongevalskenmerken te beschrijven.

De beschikbare gegevensbronnen geven geen goed inzicht in de aard en de
toedracht van het ongeval. Deze kenmerken zijn wel in BRON opgenomen,
maar worden slechts beperkt ingevuld. Informatie over achterliggende
oorzaken, zoals vermoeidheid en gebruik van apparatuur in de auto, kunnen
vaak niet direct uit de registraties worden afgeleid. Aanvullend diepte-
onderzoek kan dan meer inzicht geven. Hoewel dergelijk onderzoek
kostbaar is, is het toch te overwegen om het in te zetten als aanvulling op de
ongevallenregistratie. Zeker voor de dodelijke ongevallen, met hun naar
verhouding hoge maatschappelijke kosten, is een dergelijke systematische
aanpak het overwegen waard.

SWOV-rapport R-2017-15 5
SWOV - Instituut Wetenschappelijk Onderzoek Verkeersveiligheid — Den Haag






Inhoud

1. Achtergrond

2. Methode

3. Informatie over verkeersdoden

3.1. Volledigheid en beschikbaarheid

3.2. Persoonskenmerken

3.3. Letselkenmerken

3.4. Locatiekenmerken

3.5. Vervoerswijze

3.6. Aard en toedracht ongeval

3.7. Kenmerken omstandigheden ongeval

3.8. Gedragskenmerken

3.9. Alternatieve bronnen
3.9.1. Nieuwsberichten en berichten in sociale media
3.9.2.  Processen-verbaal van de VOA-teams

4. Informatie over ernstig verkeersgewonden

4.1. Volledigheid en beschikbaarheid

4.2. Persoonskenmerken

4.3. Letselkenmerken

4.4. Locatiekenmerken

4.5. Vervoerswijze

4.6. Aard en toedracht van het ongeval

4.7. Kenmerken omstandigheden ongeval

4.8. Gedragskenmerken

4.9. Alternatieve bronnen
4.9.1. Nieuwsberichten en berichten in sociale media
4.9.2.  Schadeformulieren van verzekeraars
4.9.3. Ambulancegegevens
494. Processen-verbaal van de VOA-teams

5. Ongevallen met licht letsel of alleen materiéle schade

5.1. Bruikbaarheid

5.2. Alternatieve bronnen

6. Kansen en bedreigingen

6.1. Kansen voor registratie
6.1.1.  Verbetering bestaande registratie
6.1.2. Koppelingen aan externe bronnen
6.1.3. Benutting nieuwe bronnen

6.2. Beperkingen
6.2.1.  Privacywetgeving
6.2.2.  Afhankelijkheid van politieregistratie
6.2.3. Het ontbreken van goede koppelvariabelen

7. Conclusies en aanbevelingen

7.1. Conclusies

7.2. Aanbevelingen

Literatuur

SWOV-rapport R-2017-15
SWOV - Instituut Wetenschappelijk Onderzoek Verkeersveiligheid — Den Haag

11

13
14
14
15
15
16
16
17
17
18
18
19

21
23
24
24
24
25
25
26
26
27
27
28
28
29

30
30
31

33
33
33
34
35
36
36
36
36

38
38
40

M






1.

Achtergrond

Een verkeersongeval wordt in Nederland gedefinieerd als:

‘een gebeurtenis op de openbare weg, die verband houdt met
verkeer en waardoor er schade ontstaat aan objecten of letsel bij

personen en waarbij ten minste één rijdend voertuig betrokken is".

Niet elk ongeval met een voertuig of elke gebeurtenis met schade of letsel
op straat is dus een verkeersongeval. Zo tellen bijvoorbeeld eenzijdige
ongevallen met voetgangers of skaters niet mee, evenmin als ongevallen
met mountainbikers op specifieke mountainbikepaden door de bossen.

Verkeersongevallen met ernstige afloop worden in Nederland vastgelegd
door de politie. Rijkswaterstaat verzamelt deze registraties in een database en
publiceert daaruit een extract genaamd BRON: het Bestand geRegistreerde
Ongevallen in Nederland. Sinds 2012 worden de politieregistraties in BRON
aangevuld met ongevallen die bergingsbedrijven en weginspecteurs melden.
Hiervan zijn alleen tijdstip en locatie bekend en is er geen informatie over
slachtoffers of voertuigen. Daarom worden deze ongevallen per definitie
toegevoegd als ‘ongevallen met uitsluitend materiéle schade’ (UMS). Aan
BRON worden ook gegevens uit andere bestanden toegevoegd, zoals
voertuiginformatie van de RDW.

BRON bevat een groot aantal kenmerken die beschikbaar zijn op record-

niveau (per ongeval of per slachtoffer). Daardoor is de database in potentie

een belangrijke informatiebron voor onder andere:

— monitoring van beleid;

— analyses van de verkeersonveiligheid;

— evaluaties van verkeersveiligheidsmaatregelen.

— het opsporen van gevaarlijke locaties of andere ongevalskenmerken die
gepaard gaan met een hoog risico;

In de periode 2009-2013 is de registratie van de verkeersongevallen sterk
achteruitgegaan. Niet alleen werd een kleiner aandeel ernstige ongevallen
geregistreerd, er werden ook minder ongevalskenmerken in de registratie
opgenomen. In de afgelopen jaren hebben de politie en Rijkswaterstaat
diverse initiatieven genomen om de registratie weer op peil te brengen. Dit
heeft inderdaad tot verbeteringen geleid in het aantal geregistreerde
ongevallen. Niettemin ontbreken er in 2016 nog steeds verschillende
gegevens in de ongevallenregistratie die relevant zijn voor de verbetering
van de verkeersveiligheid.

In april 2017 bleek dat er in 2016 in totaal 629 verkeersdoden zijn gevallen.
Om efficiénte en effectieve verkeersveiligheidsmaatregelen te kunnen
nemen, moeten beleidsmakers en wegbeheerders kunnen beschikken over
de juiste kennis omtrent het ontstaan en de afloop van verkeersongevallen.
Rijkswaterstaat wil daarom namens het ministerie van Infrastructuur en
Milieu (lenM) weten welke informatie op dit moment in Nederland beschikbaar

! Gebaseerd op de memorie van toelichting bij het voorstel van de Wegenverkeerswet 1994; 22
030, nr. 3, blz. 67 en 68.
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is en hoe deze informatie het beste kan worden ingezet voor analyses van
de verkeersonveiligheid.

Doelstelling en leeswijzer

Rijkswaterstaat heeft SWOV gevraagd om een overzicht te maken van de
beschikbaarheid en de kwaliteit van informatie over verkeersongevallen. Het
doel van dit rapport is om een beter beeld te krijgen van de gegevensbronnen
die gebruikt kunnen worden om meer inzicht te krijgen in de oorzaken van
verkeersongevallen in Nederland.

In het volgende hoofdstuk bespreken we de methode waarmee we de
betreffende gegevens hebben beoordeeld. Daarna gaan we achtereenvolgens
in op de beschikbaarheid en kwaliteit van informatie over verkeersdoden
(Hoofdstuk 3), ernstig gewonden (Hoofdstuk 4) en ongevallen met uitsluitend
materi€le schade (Hoofdstuk 5). In Hoofdstuk 6 benoemen we een aantal
kansen en beperkingen om de huidige registratie te verbeteren, waarna we
afsluiten met de conclusies en aanbevelingen in Hoofdstuk 7.
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2.

Methode

In dit rapport worden de ongevallen gecategoriseerd naar de ernst van het
ongeval:

— verkeersongevallen met doden;

— verkeersongevallen met ernstig gewonden;

— verkeersongevallen met licht letsel of uitsluitend materiéle schade.

Binnen deze driedeling bespreken we twee algemene kenmerken van het

bestand (beschikbaarheid en volledigheid), alsmede de aanwezigheid en de

kwaliteit van gegevens over, zeven kenmerken die relevant zijn bij het

ontstaan en de afloop van het ongeval:

1. persoonskenmerken;

2. letselkenmerken;

3. locatiekenmerken;

4. kenmerken met betrekking tot de vervoerswijze;

5. kenmerken met betrekking tot de aard van het ongeval en de toedracht
(manoeuvre);

6. kenmerken met betrekking tot de omstandigheden waaronder het
ongeval plaatsvond.

7. gedragskenmerken;

De aanwezigheid en de kwaliteit (samengevoegd onder de noemer
‘bruikbaarheid’) van deze negen kenmerken zijn in eerste instantie door de
auteur van dit rapport beoordeeld op een schaal van 1 tot 5. Een score van
1 geeft aan dat de gegevens over het betreffende kenmerk niet of nauwelijks
aanwezig zijn, of dat de kwaliteit ervan zo laag is dat de gegevens niet
bruikbaar zijn voor ongevallenanalyses. Bij een score van 5 zijn de gegevens
(bijna) volledig aanwezig op recordniveau en is de kwaliteit goed genoeg om
op recordniveau analyses uit te kunnen voeren. Wanneer gegevens
gedeeltelijk aanwezig zijn, of alleen beschikbaar zijn op geaggregeerd
niveau (en dus niet per individueel ongeval of slachtoffer), dan zal de score
ergens tussen de 1 en de 5 liggen.

Het is niet eenvoudig om de kwaliteit van de gegevensbronnen in te schatten.
Het hangt van het onderwerp en het doel van de analyses af of bepaalde
informatie als ‘beschikbaar’ beoordeeld kan worden. Een voorbeeld hiervan
is de informatie over de leeftijd van slachtoffers. Wanneer moet de informatie
beschouwd worden als ‘in voldoende mate aanwezig’: als we analyses
kunnen doen voor bepaalde leeftijdsgroepen (bijvoorbeeld 18-24 jaar), voor
afzonderlijke leeftijden (bijvoorbeeld 18 jaar), of als de exacte
geboortedatum van het slachtoffer bekend is?

De scores zoals die door de auteur zijn opgesteld, zijn ter beoordeling
voorgelegd aan verschillende medewerkers van Rijkswaterstaat en SWOV.
Aan de hand van hun inbreng zijn de scores weer op verschillende punten
aangepast. In sommige gevallen weken de ingeschatte scores van elkaar af
en heeft de auteur een keuze moeten maken. Bij deze keuze heeft de
onderlinge verhouding tussen bronnen een sterke rol gespeeld. Op een schaal
van 1 tot 5 kunnen resultaten namelijk onderling van elkaar verschillen, maar
toch binnen dezelfde score vallen. Om toch het onderscheid aan te kunnen
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geven tussen de kwaliteit van twee bronnen, zal in een dergelijk geval de
ene bron een hogere score hebben gekregen dan de ander.

Naast de evaluatie van beschikbare informatiebronnen over
verkeersongevallen, kijken we in dit rapport ook naar de mogelijkheden en
beperkingen om aanvullende informatie uit een aantal alternatieve bronnen
te gebruiken. Deze bronnen zijn voornamelijk gebaseerd op het overzicht
van beschikbare gegevensbronnen op de website van SWOV en aangevuld
met een aantal nieuwe potentiéle bronnen.
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3. Informatie over verkeersdoden

Het CBS definieert een verkeersdode als:

‘een weggebruiker die is overleden ten gevolge van een plotseling
optredende gebeurtenis op de openbare weg die verband hield met
het verkeer, waarbij ten minste één rijdend voertuig was betrokken.
Personen die dertig dagen of meer na de ongevalsdatum overlijden
worden niet als verkeersdode geteld’ (CBS, 2017).

Informatie over verkeersdoden is in Nederland primair beschikbaar vanuit
twee bronnen: de politieregistratie (BRON, Bestand geRegistreerde
Ongevallen in Nederland), uitgebracht door Rijkswaterstaat, en de
verkeersdodenstatistiek van het CBS. Figuur 1 geeft een overzicht van de
verschillende inhoudelijke kenmerken van deze twee gegevensbronnen.

BRON verkeersdoden

beschikbaarheid
5

gedrag volledigheid

omstandigheden persoonsinformatie

aard en toedracht letsel

locatie

vervoerswijze

Verkeersdodenstatistiek

beschikbaarheid
5

gedrag 4 volledigheid
3
2

omstandigheden persoonsinformatie

aard en toedracht letsel

vervoerswijze locatie

Figuur 3. Overzicht kenmerken binnen BRON en binnen de verkeersdoden-
statistiek; kenmerken zijn beoordeeld op een schaal van 1 (‘informatie over
dit kenmerk ontbreekt (bijna) volledig’) tot 5 (‘informatie over dit kenmerk is

zeer goed/zeer volledig’).
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3.1. Volledigheid en beschikbaarheid

De CBS-statistiek van verkeersdoden is gebaseerd op de doodsoorzaken-
statistiek van CBS zelf, op informatie van de arrondissementsparketten en
op BRON. Daarnaast worden van de politie zelfdodingsformulieren
ontvangen. De overledene wordt niet als verkeersdode geteld wanneer hij
reeds als slachtoffer van 'moord' of van 'zelfdoding' is geteld (CBS, 2017).
Deze gegevensbron wordt als volledig beschouwd, maar in theorie kunnen
zich tussen de doden met een onbekende doodsoorzaak ook slachtoffers
van verkeersongevallen bevinden.

In BRON bevonden zich in 2015 ongeveer 85% van de verkeersdoden die in
de verkeersdodenstatistiek van CBS zijn opgenomen (lenM, 2016).
Daarnaast is er een groep verkeersdoden die weliswaar door de politie
wordt geregistreerd, maar onder een andere noemer dan een verkeersdode.
Dit kan bijvoorbeeld gaan om iemand die geregistreerd staat als een
verkeersgewonde, waarvan de politie niet weet dat deze persoon (aan de
gevolgen van het ongeval) is overleden. Een ander voorbeeld zijn gevallen
waarbij de politie de verkeersdode heeft beschouwd als een slachtoffer van
zelfdoding of als iemand die een fatale hartaanval kreeg in de auto en als
gevolg daarvan tegen een boom botste (natuurlijk overlijden). Ten slotte is
het ook mogelijk dat een aantal verkeersdoden in het geheel niet in de
politieregistratie voorkomt, maar wel als zodanig in de
verkeersdodenstatistiek zijn opgenomen.

In 2017 is SWOV een onderzoek gestart naar deze onderregistratie van
verkeersdoden. Het doel van dit onderzoek is om meer inzicht te krijgen in
de verschillen tussen de registratie van het CBS en de registratie van de
politie en om oplossingen te vinden om deze verschillen in de toekomst
structureel te verkleinen.

De verkeersdodenstatistiek biedt informatie aan in tabellen, waarbij we
rekening moeten houden met een minimale celgrootte van tien (CBS, 2011).
Dit betekent in de praktijk dat veel kruistabellen niet buiten het CBS worden
gepubliceerd. De gegevens van BRON zijn wel op recordniveau beschikbaar.
Hierdoor kunnen alle mogelijke combinaties van kenmerken worden
gepresenteerd.

Inschatting volledigheid en beschikbaarheid BRON verkeersdoden:
volledigheid 4, beschikbaarheid 5

Inschatting volledigheid en beschikbaarheid
Verkeersdodenstatistiek: volledigheid 5, beschikbaarheid 3

3.2. Persoonskenmerken

Binnen BRON worden het geslacht en de leeftijd van zowel de verkeers-
slachtoffers als de betrokken bestuurders geregistreerd. Binnen de verkeers-
dodenstatistiek zijn die gegevens alleen van de slachtoffers beschikbaar.
Daarnaast wordt zowel binnen BRON als binnen de verkeersdodenstatistiek
bij ongevallen met voertuigen aangegeven of het de bestuurder of een
passagier betrof (CBS, 2017; lenM, 2016).
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In tegenstelling tot BRON zijn in de verkeersdodenstatistiek de leeftijden
geaggregeerd naar leeftijdsklassen. Hierdoor zijn specifieke analyses naar
leeftijd slechts in beperkte mate mogelijk.

Inschatting bruikbaarheid persoonsinformatie BRON verkeersdoden: 5

Inschatting bruikbaarheid persoonsinformatie
Verkeersdodenstatistiek: 4

3.3. Letselkenmerken

Letselkenmerken voor verkeersdoden zijn wel beschikbaar in de verkeers-
dodenstatistiek van het CBS maar ontbreken in BRON. De letselgegevens in
de doodsoorzakenstatistiek zijn echter zeer privacygevoelig en kunnen
alleen worden gebruikt om statistieken mee te maken. Het is dus voor beide
bronnen niet mogelijk om op gestratificeerd niveau (dat wil zeggen in
subgroepen) analyses uit te voeren op het type letsel dat tijdens het ongeval
is ontstaan. Op geaggregeerd niveau zou dat mogelijk wel met de gegevens
van de verkeersdodenstatistiek kunnen, maar het is vooralsnog onbekend
welke letselgegevens dit nu precies kan opleveren.

Inschatting bruikbaarheid letselinformatie BRON verkeersdoden: 1

Inschatting bruikbaarheid letselinformatie Verkeersdodenstatistiek: 3

3.4. Locatiekenmerken

BRON bevat relatief veel informatie over de ongevalslocatie. Zo registreert
de politie of het ongeval plaatsvond op een wegvak of op een kruispunt en
wordt de straatnaam of dichtstbijzijnde hectometerpaal genoteerd. Bij
Rijkswaterstaat Centrale informatievoorziening (CIV) wordt deze locatie aan
een kruising of wegvak toegekend waarvan vervolgens de plaatscodrdinaten
bekend zijn, zodat de ongevallen op een kaart kunnen worden aangegeven
(CIV, 2004).

De politie registreert ook de wegsituatie met behulp van verschillende
specifieke wegkenmerken (bijvoorbeeld of het ongeval plaatsvond bij een
bocht of rechte weg, wat de wegverharding en de toestand van het wegdek
was, en of er sprake was van brandende wegverlichting) (CIV, 2004). Voor
bepaalde analyses is het (midden van) het wegvak als plaatsbepaling echter
niet nauwkeurig genoeg. Daarnaast blijft het bij veel kruispuntongevallen
vaak onduidelijk welke verkeersdeelnemer precies op welke kruispunt-tak
zat. Doordat politiegegevens sinds een paar jaar automatisch aangeleverd
en verwerkt worden, kunnen eventuele fouten achteraf niet meer worden
hersteld. Desondanks bevat BRON in vergelijking met andere gegevens-
bronnen nog steeds de meest volledige informatie over de ongevalslocatie.

In de verkeersdodenstatistiek zijn geen locatiegegevens beschikbaar. Het
aantal verkeersdoden per provincie wordt wel via de site van CBS
beschikbaar gesteld, maar deze aantallen worden niet verder onderverdeeld
op basis van andere kenmerken (CBS, 2017). Als maatwerk is op aanvraag
ook het aantal verkeersdoden per gemeente beschikbaar, mits de aantallen
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3.5.

3.6.

Vervoerswijze

niet kunnen leiden niet tot herleiding naar de identiteit van de overleden
verkeersdeelnemer.

Inschatting bruikbaarheid informatie locatie ongeval BRON
verkeersdoden: 4

Inschatting bruikbaarheid informatie locatie ongeval
Verkeersdodenstatistiek: 7

Bij het samenstellen van BRON worden, op basis van het kenteken dat door
de politie is vastgelegd, voertuiggegevens vanuit het voertuigregister van de
RDW aan de voertuigen gekoppeld. Hierdoor kan bijvoorbeeld informatie
worden verkregen over het bouwjaar en het type van het voertuig (CIV,
2004). Wanneer er geen kenteken in de registratie is opgenomen of als het
een buitenlands voertuig betreft, zullen deze gegevens dus ontbreken. De
politie registreert zowel het vervoermiddel van het slachtoffer als dat van de
tegenpartij(en).

Bij de vervoerswijze is het binnen BRON mogelijk om veel verschillende
typen vervoerswijzen te registreren. Zo kan er sinds 2014 onderscheid
worden gemaakt tussen een elektrische fiets en een gewone fiets (lenM,
2016). Het is echter niet bekend in hoeverre dit onderscheid ook daadwerkelijk
op de juiste manier wordt gemaakt. Datzelfde geldt voor het onderscheid
tussen brom- en snorfietsen. De politie maakt dit onderscheid op basis van
eigen inzicht en dit wordt later niet geverifieerd aan de hand van gegevens
van de RDW (Rijkswaterstaat doet dit wel voor het onderscheid tussen bestel-
en vrachtauto). Het is dus onbekend hoe betrouwbaar het onderscheid
tussen gewone en elektrische fietsen, maar ook tussen brom- en snorfietsen
in de politieregistratie is.

Binnen de verkeersdodenstatistiek is informatie over het vervoermiddel alleen
als maatwerk beschikbaar. Wel is er informatie bekend over de vraag of het
al dan niet om een botsing met een rijdend voertuig ging.

Gegevens over de aanwezigheid of het gebruik van beveiligingsmiddelen in
voertuigen komen in geen van de beschikbare bronnen voor en worden ook
niet standaard door de RDW verzameld.

Inschatting bruikbaarheid informatie vervoerswijze BRON
verkeersdoden: 4

Inschatting bruikbaarheid informatie vervoerswijze
Verkeersdodenstatistiek: 4

Aard en toedracht ongeval

Om meer inzicht te krijgen in de oorzaken van ongevallen, worden binnen
BRON ook aanvullende gegevens verzameld over bijvoorbeeld manoeuvres
van het voertuig. De laatste jaren worden deze manoeuvrekenmerken echter
steeds minder vaak gecodeerd (lenM, 2016). Dit is een zorgelijke
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ontwikkeling, omdat er zonder deze gegevens bijvoorbeeld geen inzicht is in
de ontwikkeling van het aantal fietsongevallen met rechts afslaande
vrachtauto’s (dode hoek), spookrijders of auto’s te water.

De verkeersdodenstatistiek van het CBS bevat geen gegevens over de aard
van het ongeval (met uitzondering van te water als maatwerk), ook
gedetailleerdere gegevens over de toedracht zijn niet beschikbaar.

Inschatting bruikbaarheid informatie aard en toedracht BRON
verkeersdoden: 3

Inschatting bruikbaarheid informatie aard en toedracht
Verkeersdodenstatistiek: 7

3.7. Kenmerken omstandigheden ongeval

Gegevens over de omstandigheden waaronder het ongeval heeft plaats-
gevonden (bijvoorbeeld lichtgesteldheid, toestand van het wegdek en
weersomstandigheden), komen in BRON voor, maar de volledigheid
verschilt per kenmerk en per jaar (lenM, 2016). Zo zullen gegevens over de
lichtgesteldheid in 2017 weer binnen BRON aangevuld worden na
verschillende jaren niet beschikbaar te zijn geweest.

De verkeersdodenstatistiek bevat geen gegevens over de omstandigheden
van het ongeval.

Inschatting bruikbaarheid informatie omstandigheden BRON
verkeersdoden: 3

Inschatting bruikbaarheid informatie omstandigheden
Verkeersdodenstatistiek: 1

3.8. Gedragskenmerken

Gegevens van gedragingen ontbreken in de verkeersdodenstatistiek en zijn
slechts beperkt opgenomen in BRON.

Overledenen worden in Nederland vanwege wetgeving bijna nooit getest op
alcohol en andere middelen in het bloed. Voor zover bekend, is Nederland
een van de weinige landen in de wereld waarin deze juridische beperking
geldt (Vissers, Houwing & Wegman, 2017). Dit is spijtig omdat, in
tegenstelling tot veel andere landen, de politieregistratie in Nederland op dit
moment niet geschikt is als informatiebron om meer inzicht te krijgen in de
rol van alcohol in verkeersongevallen.

Informatie over de gereden snelheid is niet beschikbaar binnen BRON. Wel
kan snelheid geregistreerd worden als relevante factor in de toedracht van
het ongeval. In ongeveer de helft van de dodelijke ongevallen is de toedracht
echter onbekend. Daarnaast spelen vaak meer factoren een rol, maar wordt
er vaak maar één (juridisch bewijsbare) toedracht gerapporteerd. Zo werd er
in 2015 slechts bij één ongeval met een motor en bij één ongeval met een
auto gerapporteerd dat een te hoge snelheid de toedracht was, terwijl dit
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aantal op grond van bevindingen uit eerder onderzoek naar verwachting een
stuk hoger zou moeten liggen (Aarts & Van Schagen, 2006).

Informatie over de gordeldracht ontbreekt volledig in BRON. Deze informatie
is misschien wel bekend vanuit de verkeersongevallenanalyse (VOA), maar
wordt niet gebruikt voor BRON.

Inschatting bruikbaarheid informatie gedragskenmerken BRON
verkeersdoden: 1

Inschatting bruikbaarheid informatie gedragskenmerken
Verkeersdodenstatistiek: 7

3.9. Alternatieve bronnen

In deze paragraaf gaan we in op twee alternatieve bronnen die ongevals-
informatie over verkeersdoden kunnen bevatten: internetbronnen (zoals
nieuwsberichten in de media, sociale media en P2000-meldingen) en
processen-verbaal van verkeersongevallen-teams van de politie (VOA-
teams).

3.9.1. Nieuwsberichten en berichten in sociale media

Verkeersdoden worden relatief vaak gerapporteerd in nieuwsmedia zoals de
krant of in nieuwsberichten op internet. De volledigheid lijkt op basis van een
inventarisatie van Rijkswaterstaat behoorlijk vergelijkbaar met BRON, maar
hiervoor moeten wel de gegevens van verschillende internetsites betrokken
worden. De kwaliteit van de nieuwsberichten en de hoeveelheid informatie
varieert sterk (Van Huizen, 2016). Zo worden vaak wel betrokken voertuigen
genoemd en is er enige informatie over de toedracht beschikbaar, maar is er
weer weinig bekend over het letsel dat is ontstaan. Voor informatie over
dodelijke ongevallen zullen nieuwsberichten in de media dan ook naar
verwachting geen meerwaarde hebben ten opzichte van BRON.

Nieuwsberichten dodelijke ongevallen

beschikbaarheid
5

gedrag volledigheid

a

E]

2

omstandigheden persoonsinformatie
aard en toedracht letsel

vervoerswijze locatie

Figuur 4. Overzicht kenmerken van nieuwsberichten in de media;
kenmerken zijn beoordeeld op een schaal van 1 (‘informatie over dit
kenmerk ontbreekt (bijna) volledig’) tot 5 (‘informatie over dit kenmerk is zeer
goed/zeer volledig’).
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Wanneer hulpdiensten worden opgeroepen, dan wordt dit kenbaar gemaakt
via C2000, het communicatienetwerk van de hulpdiensten. Het openbare
deel van dit netwerk heet P2000. Hierin zijn de inzet van politie, ambulance,
brandweer en ook de traumahelikopter te volgen. Achteraf is het echter niet
bij elke melding duidelijk of het een verkeersongeval of een ander soort
incident (zoals een onwelwording of een ander ongeval) betrof. Ongevallen
waarbij het slachtoffer ter plaatse overlijdt, kunnen in principe gevonden
worden, latere overlijdensgevallen per definitie niet.

Berichten op sociale media over ongevallen zijn meestal berichten op
Twitter. Onlangs is in opdracht van Rijkswaterstaat een pilot uitgevoerd naar
de toegevoegde waarde van het monitoren van sociale media ter
ondersteuning van verkeersmanagement (Public Sonar, 2017). Een van de
conclusies was dat de potentie van deze bronnen (met name Twitter) voor
het detecteren van niet-bekende ongevallen beperkt is. Relevante Twitter-
berichten over ongevallen komen vaak van de politie zelf. Twitter-berichten
van andere gebruikers bevatten slechts in beperkte mate extra informatie
(bijvoorbeeld over betrokken vervoerswijzen, slachtoffers, toedracht,
omstandigheden).

3.9.2. Processen-verbaal van de VOA-teams

De verkeersongevallenanalyseteams van de politie (VOA-teams) verzamelen
informatie van ernstige verkeersongevallen en rapporteren die in een VOA-
proces-verbaal. De kwaliteit van deze informatie varieert. Op dit moment zijn
deze speciale processen-verbaal niet beschikbaar voor onderzoeks-
doeleinden. Als er een VOA-proces-verbaal is opgemaakt, zou met name de
informatie over de toedracht en de omstandigheden van een ongeval van
toegevoegde waarde zijn voor de kwaliteit van BRON. Daarnaast bevatten
VOA-rapporten af en toe ook informatie over snelheid, afleiding en
alcoholgebruik, al worden deze zaken niet altijd systematisch onderzocht en
besproken (Stipdonk et al., 2016).

VOA dodelijke ongevallen

beschikbaarheid

gedrag 4 volledigheid

omstandigheden persoonsinformatie

aard en toedracht letsel

vervoerswijze locatie

Figuur 5. Overzicht van kenmerken van processen-verbaal van VOA-teams;
kenmerken zijn beoordeeld op een schaal van 1 (‘informatie over dit
kenmerk ontbreekt (bijna) volledig’) tot 5 (‘informatie over dit kenmerk is zeer
goed/zeer volledig’).
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Er is geen centrale registratie van de dodelijke ongevallen die door een
VOA-team onderzocht worden. Het totale aantal ongevallen dat door de
VOA-teams geregistreerd wordt, is dus onbekend. Vooralsnog gaan we er
op basis van gesprekken met de politie van uit dat er bij de helft van alle
geregistreerde dodelijke ongevallen een VOA-proces-verbaal wordt
opgemaakt.

Daarnaast bevat niet elk VOA-onderzoek evenveel informatie. Het kan
variéren van een fotoblad tot een uitgebreid proces-verbaal. Hierdoor kan
slechts voor een gedeelte van de dodelijke ongevallen een aanvulling
beschikbaar komen ten behoeve van BRON. Idealiter zou er van ieder
dodelijk ongeval een VOA-proces-verbaal worden opgemaakt met informatie
over de manoeuvres van de betrokken voertuigen, de omstandigheden en
de toedracht van het ongeval, en waar mogelijk extra informatie over het
gedrag van de bestuurder. De VOA-specialisten kunnen hiervoor
verschillende methoden inzetten, zoals sporenonderzoek, het uitlezen van
datadragers in voertuigen en in verkeersregelinstallaties, het verrichten van
voertuigonderzoek en onderzoek naar de omgeving en eventueel zicht
belemmerende factoren (Blok, 2015).

20 SWOV-rapport R-2017-15
SWOV - Instituut Wetenschappelijk Onderzoek Verkeersveiligheid — Den Haag



4. Informatie over ernstig verkeersgewonden

Een ernstig verkeersgewonde is een slachtoffer met ernstig letsel dat als
gevolg van een verkeersongeval is opgenomen in een ziekenhuis en niet
binnen dertig dagen is overleden (Bos, Houwing & Stipdonk, 2016). De
letselernst van dat slachtoffer, uitgedrukt in de Maximum Abbreviated Injury
Score (MAIS), moet in Nederland ten minste van het niveau MAIS2 zijn.
MAIS is een internationaal gebruikte maat om de ernst van letsel aan te
duiden. Deze score kan worden afgeleid uit de verschillende letsels die bij
een patiént gecodeerd zijn. Voorbeelden van MAIS2-letsels zijn gesloten
botbreuken en hersenschudding met bewustzijnsverlies. In de meeste
andere Europese landen wordt voor de definitie van een ernstig verkeers-
gewonde een MAIS-score van 3 en hoger aangehouden. De EU vraagt
lidstaten om jaarlijks een rapportage te doen van het aantal ernstig
verkeersgewonden op basis van MAIS3 en hoger (Pérez et al., 2016).

Vé6r de invoering van de definitie van MAIS3 en hoger werd het aantal
ziekenhuisgewonden gerapporteerd. Tot de nieuwe definitie is besloten
omdat er tussen verschillende EU-landen grote definitieverschillen
bestonden van wat onder een ziekenhuisgewonde diende te worden
verstaan (ERSO, 2015).

De nieuwe definitie is in 2010 in Nederland ingevoerd. Het bleek namelijk
dat niet alle ziekenhuisgewonden (zoals geregistreerd in BRON)
daadwerkelijk opgenomen en ernstig gewond waren. Bijna de helft van de
als ziekenhuisgewonde geregistreerde slachtoffers kon na behandeling op
de spoedeisende hulp weer naar huis of werd alleen ter observatie (zonder
letsel, of met licht letsel) opgenomen. Andere slachtoffers, volgens de
politie-informatie slechts licht gewond, bleken toch met ernstig letsel
opgenomen te zijn (Reurings & Bos, 2009).

Er zijn op dit moment twee bronnen die informatie bevatten over verkeers-
gewonden: de politieregistratie (BRON) en de ziekenhuisregistratie (LBZ:
Landelijke Basisregistratie Ziekenhuiszorg). BRON bevat veel achtergrond-
informatie over slachtoffers die naar het ziekenhuis zijn vervoerd. De politie
registreert echter niet elk ongeval met letsel, waardoor er veel ziekenhuis-
gewonden in de dataset ontbreken. Het gaat hierbij vooral om slachtoffers
van ongevallen waarbij geen motorvoertuig betrokken was, maar ook om
ongeveer de helft van alle andere ongevallen met ernstig verkeersgewonden.

Om de landelijke doelstellingen voor verkeersdoden en ernstig verkeers-
gewonden te kunnen monitoren, worden werkelijke aantallen slachtoffers
geschat door de gegevens van BRON en de LBZ te combineren. In 2015
konden ongeveer zesduizend records van de politie en de ziekenhuizen met
elkaar gekoppeld worden. Daarbij ging het niet bij alle koppelingen om
ernstig verkeersgewonden, maar zaten er ook verkeersgewonden met lichter
letsel tussen. Het totaal aantal ernstig verkeersgewonden dat gekoppeld kon
worden aan de politieregistratie, lag voor 2015 daarmee onder de 30% (Bos,
Houwing & Stipdonk, 2016).

SWOV-rapport R-2017-15 21
SWOV - Instituut Wetenschappelijk Onderzoek Verkeersveiligheid — Den Haag



De ziekenhuisregistratie wordt wel als volledig beschouwd, al zijn niet alle
verkeersslachtoffers correct als zodanig gecodeerd (zie Paragraaf 4.1. Op
basis van de letselkenmerken is er ook informatie bekend over de letselernst.
Een nadeel van de ziekenhuisregistratie is dat behalve de persoons-
kenmerken en het letsel, slechts een klein aantal ongevalskenmerken
geregistreerd worden (zie Figuur 4).

BRON ziekenhuisgewonden

beschikbaarheid
5

gedrag volledigheid

omstandigheden persoonsinformatie

aard en toedracht letsel

vervoerswijze locatie

LBZ ziekenhuisgewonden
beschikbaarheid

gedrag volledigheid

omstandigheden persoonsinformatie

aard en toedracht letsel

vervoerswijze locatie

Figuur 6. Ongevalskenmerken ernstig verkeersgewonden van BRON en LBZ
(ziekenhuisregistratie); kenmerken zijn beoordeeld op een schaal van 1
(‘informatie over dit kenmerk ontbreekt (bijna) volledig’) tot 5 (‘informatie
over dit kenmerk is zeer goed/zeer volledig’.

Gegevens van BRON zijn openbaar. De ziekenhuisregistratie is dat niet en
daarom zijn er vanaf 2014 alleen maar in beperkte mate ziekenhuis-
gegevens beschikbaar. Wel is het mogelijk om ziekenhuisgegevens voor
statistische doeleinden te gebruiken, zolang er maar geen informatie
ontsloten wordt die tot personen of instellingen herleidbaar is. Hierdoor
kunnen ziekenhuisgegevens voor analyses op landelijk niveau gebruikt
worden, maar zijn de data niet bruikbaar om op recordniveau
ongevalsgegevens te verrijken.
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4.1.

Volledigheid en beschikbaarheid

Doordat slechts een klein — niet representatief — gedeelte van de letsel-
ongevallen in de politieregistratie is opgenomen, zijn deze gegevens van
beperkte waarde voor analyses op geaggregeerd niveau. SWOV-analyses
van de letselongevallen in BRON op geaggregeerd niveau richten zich
daarom bijvoorbeeld alleen op de ontwikkeling van de aandelen van
verschillende subgroepen, in plaats van dat ze nog aantallen tonen
(Weijermars et al., 2016). Voor regionale en lokale analyses gelden min of
meer dezelfde beperkingen.

Door verschillende initiatieven van de politie en Rijkswaterstaat is de
registratiegraad van verkeersongevallen in de afgelopen jaren weer
toegenomen. Daardoor zijn er weer meer ongevallen in BRON opgenomen,
waardoor het ook weer vaker mogelijk wordt om ongevallenconcentraties op
het wegennet te vinden. Een van de initiatieven betreft STAR, een initiatief
van verkeerskundig adviesbureau VIA?, de politie en verzekeraars. Hierin
worden ongevallengegevens uit verschillende bronnen (onder meer de
politie zelf) verzameld en beschikbaar gesteld aan betalende abonnees van
de applicatie VIA-signaal. (VIA, 2017). Zo is een deel van de politiegegevens
voor deze abonnees al sneller beschikbaar dan BRON. Hoewel deze
gegevens slechts een beperkte set van de ongevalskenmerken bevatten,
lijken ze wel bruikbaar voor signalering van onveilige locaties op het
Nederlandse wegennet. Mogelijk kunnen de gegevens ook worden gebruikt
voor vroegtijdige signalering van nieuwe ontwikkelingen. De officiéle
uitgebreide set met geregistreerde gegevens (ook aangevuld met voertuig-
gegevens en ongevallen aangemeld door de weginspecteurs) volgt in het
daaropvolgende jaar.

De LBZ-gegevens bevatten in principe alle ernstig verkeersgewonden, maar
niet alle verkeersgewonden zijn als ook als verkeersslachtoffer gecodeerd.
Zo wordt bijvoorbeeld sinds de invoering van een nieuw coderingssysteem
ongeveer een derde van alle ongevallen met fietsers niet als een verkeers-
ongeval gecodeerd. Uit vergelijking tussen de politiegegevens en de
ziekenhuisgegevens blijkt dat deze groep nog veel ongevallen bevat die wel
binnen de definitie van een verkeersongeval vallen. Andere gevallen worden
bijvoorbeeld gecodeerd als slachtoffer van een ongeval met onbekende
toedracht (Bos, Houwing & Stipdonk, 2016).

Inschatting volledigheid en beschikbaarheid BRON
ziekenhuisgewonden: volledigheid 2, beschikbaarheid 5

Inschatting volledigheid en beschikbaarheid LBZ
ziekenhuisgewonden: volledigheid 5, beschikbaarheid 3

2VIA is een verkeerskundig adviesbureau gericht op softwaretoepassingen en verwerkt de
informatie uit de politiesystemen zodanig dat deze beschikbaar gesteld kan worden voor BRON
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4.2.

4.3.

4.4.

Persoonskenmerken

Zowel in de politieregistratie als in de ziekenhuisregistratie worden het
geslacht en de leeftijd van de verkeersslachtoffers genoteerd. Daarnaast
wordt aangegeven of het de bestuurder of een passagier betrof.

Inschatting bruikbaarheid persoonsinformatie BRON
ziekenhuisgewonden: 5

Inschatting bruikbaarheid persoonsinformatie LBZ
ziekenhuisgewonden: 5

Letselkenmerken

De ernst van het letsel is door de politie moeilijk in te schatten, waardoor het
binnen BRON moeilijk is om betrouwbare informatie over de letselernst te
registreren. Een deel van de licht gewonden (naar het ziekenhuis, maar niet
opgenomen) blijkt toch te zijn opgenomen; een ander deel (opgenomen) is
niet terug te vinden in de ziekenhuisgegevens (Bos, Houwing & Stipdonk,
2016). Het kenmerk ‘'opgenomen in een ziekenhuis'’ is sinds 2015 niet meer
beschikbaar en ook de naam van het ziekenhuis waar het slachtoffer naartoe
vervoerd wordt is niet meer beschikbaar. In de politieregistratie kan het
onderscheid tussen licht en zwaar gewonden dus niet meer gemaakt worden.

Ziekenhuisgegevens geven wel een goed inzicht in de letselernst (binnen de
groep opgenomen patiénten kan de MAIS bepaald worden) maar deze data
zijn vanwege de privacywetgeving alleen nog op geaggregeerd niveau
openbaar. Dit betekent dat analyses wel op gestratificeerd niveau in een
beveiligde omgeving mogelijk zijn, maar dat de resultaten alleen op
geaggregeerd niveau nog naar buiten kunnen. De bruikbaarheid van de
informatie voor verkeersveiligheidsanalyses is hiermee verminderd.

Inschatting bruikbaarheid letselinformatie BRON
ziekenhuisgewonden: 7

Inschatting bruikbaarheid letselinformatie LBZ
ziekenhuisgewonden: 4

Locatiekenmerken

Net als voor de verkeersdoden verzamelt de politie ook voor de ongevallen
met gewonden verschillende locatiekenmerken. De ziekenhuisregistratie
bevat geen informatie over de locatie van het ongeval, afgezien van de
gemeente waar het ziekenhuis staat.

Inschatting bruikbaarheid informatie locatie ongeval BRON
ziekenhuisgewonden: 4

Inschatting bruikbaarheid informatie locatie ongeval LBZ
ziekenhuisgewonden: 1
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4.5.

4.6.

Vervoerswijze

Voertuiggegevens van de RDW worden binnen BRON aan de politieregistratie
gekoppeld op basis van het kenteken. De politie registreert naast het
vervoermiddel van het slachtoffer ook dat van de tegenpartij(en). Voor niet-
motorvoertuigen is er geen verdere detaillering beschikbaar. Soms noteert
de politie het type fiets (bijvoorbeeld racefiets of elektrisch) maar dit gebeurt
niet systematisch (lenM, 2016).

In de ziekenhuisregistratie wordt ook de vervoerswijze gecodeerd, maar
deze wijkt soms af van de vervoerswijze zoals die in de politieregistratie is
opgenomen. Ook werd er een tijd lang in het ziekenhuis geen onderscheid
meer gemaakt tussen motoren en brom- of snorfietsen. Dit registratie-
probleem is sinds 2015 opgelost door een aanpassing in de codeerinstructie
voor de ziekenhuiscodeurs. Het is echter onbekend hoe goed dit onderscheid
in de praktijk gemaakt wordt. Sinds 2013 wordt ook de tegenpartij gecodeerd
(voor zover dit door de patiént bekend gemaakt is en opgeschreven is in het
medisch dossier).

Inschatting bruikbaarheid informatie vervoerswijze BRON
ziekenhuisgewonden: 4

Inschatting bruikbaarheid informatie vervoerswijze LBZ
ziekenhuisgewonden: 4

Aard en toedracht van het ongeval

Net als bij de dodelijke ongevallen (zie Paragraaf 3.6) kunnen bij ongevallen
met letsel in de politieregistratie gegevens genoteerd worden over de aard
en toedracht van het ongeval. De kwaliteit van de gegevens over de toedracht
is echter beperkt, aangezien deze gegevens vaak niet worden ingevuld. Het
registratiesysteem van de politie (KenmerkenmeldingPlus’) bevat weliswaar
een registratieveld voor de toedracht van het ongeval, maar deze informatie
is sinds 2015 niet of nauwelijks meer in BRON opgenomen (lenM, 2016).
Hierdoor is het voor ernstige ongevallen op dit moment al niet meer mogelijk
om inzicht te krijgen in de ontwikkeling van het aantal fietsongevallen met
rechts afslaande vrachtauto’s (dode hoek), spookrijders of auto’s te water.

In de ziekenhuisregistratie is niets opgenomen over de aard en de toedracht
van het ongeval.

Inschatting bruikbaarheid informatie aard en toedracht BRON
ziekenhuisgewonden: 7

Inschatting bruikbaarheid informatie aard en toedracht LBZ
ziekenhuisgewonden: 7
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4.7.

4.8.

Kenmerken omstandigheden ongeval

In de politieregistratie van letselongevallen worden aanvullende gegevens
verzameld over de omstandigheden waaronder het ongeval heeft plaats-
gevonden (bijvoorbeeld lichtgesteldheid en weersomstandigheden). De
volledigheid van deze kenmerken verschilt echter per kenmerk en per jaar
(lenM, 2016).

In de ziekenhuisregistratie is niets bekend over de omstandigheden.

Inschatting bruikbaarheid informatie omstandigheden BRON
ziekenhuisgewonden: 3

Inschatting bruikbaarheid informatie omstandigheden LBZ
ziekenhuisgewonden: 7

Gedragskenmerken

Gegevens van gedragingen zijn slechts beperkt opgenomen in de politie-
registratie en ontbreken volledig in de ziekenhuisregistratie. Hoewel de
politie bij gewonde verkeersdeelnemers (bestuurders) wel een alcoholtest
mag afnemen, gebeurt dit niet altijd. Dit kan bijvoorbeeld komen doordat het
slachtoffer is afgevoerd naar het ziekenhuis en het onzeker is of de patiént
toestemming geeft om daarvoor bloed af te nemen. Daarnaast kan het zo
zijn dat informatie over het alcoholgebruik alleen in een van de vrije
tekstvelden van de politie is opgenomen. Deze vrije tekstvelden worden bij
de verwerking in BRON niet gelezen en dus wordt eventuele informatie uit
deze tekstvelden op dit moment niet opgenomen in BRON.

Alcoholgebruik wordt in de ziekenhuizen alleen geregistreerd als dit van
invloed is op de wijze van behandeling. Bij spoedgevallen als gevolg van
ernstig letsel heeft een alcoholtest sowieso geen prioriteit. Wanneer het
bloedalcoholgehalte wel in het ziekenhuis is getest, is er geen kwantitatieve
uitslag van het bloedalcoholgehalte beschikbaar, evenmin als er informatie
beschikbaar is of de waarde van het bloedalcoholgehalte al dan niet boven
de wettelijke limiet zat.

Informatie over snelheid is in BRON te vinden via het kenmerk ‘toedracht
van het ongeval'. De toedracht van het ongeval wordt echter sinds 2015 niet
meer genoteerd in de registratie van gewonden. De registratie van de
verkeersdoden laat zien dat de mogelijkheid tot registratie van de toedracht
nog geen garantie is voor de beschikbaarheid van het kenmerk in BRON.

Afleiding en gordel- en helmdracht zijn geen aparte kenmerken in het veld
over de toedracht en worden dus ook niet als zodanig geregistreerd.

Inschatting bruikbaarheid informatie gedrag BRON
ziekenhuisgewonden: 2

Inschatting bruikbaarheid informatie gedrag LBZ
ziekenhuisgewonden: 7
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4.9.

4.91.

49.2.

Alternatieve bronnen

In deze paragraaf gaan we in op vier alternatieve bronnen die ongevals-
informatie over ernstig verkeersgewonden kunnen bevatten: internetbronnen
(zoals nieuwsberichten in de media, sociale media en P2000-meldingen),
schadeformulieren van verzekeraars, ambulancegegevens en processen-
verbaal van verkeersongevallen-teams van de politie (VOA-teams).

Nieuwsberichten en berichten in sociale media

Ernstige verkeersongevallen worden regelmatig in de media gemeld, maar
de volledigheid en kwaliteit van de nieuwsberichten en de hoeveelheid
informatie variéren te sterk om ze structureel in te zetten als aanvulling op
andere bronnen. Zo worden vaak wel betrokken voertuigen genoemd, maar
is er weer weinig bekend over de toedracht en het letsel (Van Huizen, 2016).
Deze bron kan bij ernstige verkeersongevallen met name informatie geven
over ongevallen die niet in andere bronnen genoemd zijn.

Nieuwsberichten zware letselongevallen

beschikbaarheid
5

gedrag 4 volledigheid
3
2

omstandigheden persoonsinformatie

aard en toedracht letsel

vervoerswijze locatie

Figuur 7. Overzicht kenmerken van nieuwsberichten in de media;
kenmerken zijn beoordeeld op een schaal van 1 (‘informatie over dit
kenmerk ontbreekt (bijna) volledig’) tot 5 (‘informatie over dit kenmerk is zeer
goed/zeer volledig’.

Ook op sociale media verschijnen berichten over verkeersongevallen met
ernstig gewonden. Het is niet bekend in hoeverre deze extra informatie
bevatten. Op basis van de conclusies voor de verkeersongevallen met
dodelijke afloop, schatten wij voorlopig in dat berichten in de sociale media,
zoals Twitter-berichten, als informatiebron slechts een beperkte meerwaarde
zullen hebben ten opzichte van de reeds beschikbare informatie in BRON.

Schadeformulieren van verzekeraars

Schadeformulieren van verzekeraars kunnen voor enkele kenmerken een
aanvulling vormen op de informatie in BRON en de LBZ en daarnaast ook
extra registraties opleveren. Ze zijn echter niet beschikbaar voor verkeers-
veiligheidsanalyses. Wanneer ze wel beschikbaar zouden komen, dan is de
bruikbaarheid beperkt omdat alleen die ongevallen zijn geregistreerd waarin
voertuigen betrokken zijn die verzekerd zijn. Bovendien zullen eenzijdige
ongevallen met voertuigen die alleen WA verzekerd zijn, ook veelal niet in
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de database van de verzekeraars worden opgenomen omdat de betrokkene
geen reden heeft om het ongeval te melden bij zijn verzekeraar.

Schadeformulieren verzekeraars ernstig letsel

beschikbaarheid
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Figuur 8. Overzicht kenmerken van schadeformulieren van verzekeraars;
kenmerken zijn beoordeeld op een schaal van 1 (‘informatie over dit
kenmerk ontbreekt (bijna) volledig’) tot 5 (‘informatie over dit kenmerk is zeer
goed/zeer volledig’.

49.3. Ambulancegegevens

Ambulancegegevens zijn een interessante aanvullende bron omdat veel
ernstig verkeersgewonden met een ambulance naar een ziekenhuis
vervoerd worden. Deze bron bevat weinig ongevalskenmerken, maar
registreert — in tegenstelling tot de bestaande ongevalsgegevens — ook de
locatie van ongevallen zonder motorvoertuigen (als een slachtoffer naar het
ziekenhuis wordt vervoerd). Hierdoor kunnen de ambulancegegevens een
belangrijke toevoeging vormen op de reguliere ongevalsgegevens.

Ambulancegegevens

beschikbaarheid
5T~
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Figuur 9. Overzicht kenmerken van ambulancegegevens; kenmerken zijn
beoordeeld op een schaal van 1 (‘informatie over dit kenmerk ontbreekt
(bijna) volledig’) tot 5 (‘informatie over dit kenmerk is zeer goed/zeer
volledig’)’.
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494. Processen-verbaal van de VOA-teams

Net als bij de verkeersdoden (zie Paragraaf 3.9.2) geldt dat het proces-
verbaal van een VOA-team kwalitatief goede informatie geeft over ernstig
gewonde verkeersslachtoffers. Het is niet bekend in welk deel van de
ernstige verkeersongevallen een VOA-proces-verbaal wordt opgemaakt en
hoe uitgebreid dit is: dit kan variéren van een fotoblad tot een uitgebreid
rapport. Vooralsnog gaan we er op basis van gesprekken met de politie van
uit dat er bij 20%-40% van alle ernstige ongevallen die de politie registreert,
een VOA-proces-verbaal wordt opgemaakt. Daardoor is de toegevoegde
waarde van deze bron voor extra informatie over verkeersongevallen met
ernstig gewonden op dit moment beperkt.

VOA ernstige ongevallen
beschikbaarheid

vervoerswijze locatie

Figuur 10. Overzicht van kenmerken van Processen Verbaal van VOA-
teams; kenmerken zijn beoordeeld op een schaal van 1 (‘informatie over dit
kenmerk ontbreekt (bijna) volledig’) tot 5 (‘informatie over dit kenmerk is zeer
goed/zeer volledig’).
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5. Ongevallen met licht letsel of alleen materiéle schade

Naast dodelijke ongevallen en ongevallen met ernstig letsel zijn er ook
ongevallen waarbij geen of licht letsel ontstaat. Deze ongevallen worden ook
geregistreerd door de politie, maar er zijn geen landelijke doelstellingen voor
geformuleerd. De registratiegraad is zeer laag en voor de meeste van deze
ongevallen zijn alleen enkele basiskenmerken geregistreerd. Desalniettemin
is de registratie van deze ongevallen van belang voor partijen zoals
wegbeheerders, omdat ze veel vaker voorkomen en zich daarom tot op
zekere hoogte lenen om gevaarlijke locaties of trajecten te identificeren voor
monitoring en lokaal beleid.

BRON licht letsel en UMS
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Figuur 11. Beschikbare kenmerken in BRON voor licht letsel en uitsluitend
materiéle schade; kenmerken zijn beoordeeld op een schaal van 1
(‘informatie over dit kenmerk ontbreekt (bijna) volledig’) tot 5 (‘informatie
over dit kenmerk is zeer goed/zeer volledig’).

5.1. Bruikbaarheid

Doordat slechts een heel klein gedeelte van de lichte ongevallen in de
politieregistratie is opgenomen, zijn deze gegevens van beperkte waarde
voor analyses. In 2003 werd het aantal ongevallen met uitsluitend materiéle
schade (UMS) geschat op 1 miljoen. Vanwege een gebrek aan nieuwere
gegevens werd dit geschatte aantal ook in latere jaren gebruikt (De Wit &
Methorst, 2012).

In BRON zijn jaarlijks ongeveer 90.000 UMS-ongevallen opgenomen. Naar
schatting wordt dus iets minder dan 10% van de UMS-ongevallen binnen
BRON geregistreerd. Daarnaast zien we bij de lichte ongevallen dezelfde
beperkingen met betrekking tot de kwaliteit van de geregistreerde kenmerken
als bij de ongevallen met ernstig letsel. Toch kunnen deze gegevens
wegbeheerders wel inzicht geven in locaties waar relatief vaak ongevallen
plaatsvinden. Door binnen BRON ook gegevens te benutten van incident-
meldingen en bergers, is de registratiegraad op de rijkswegen in de
afgelopen jaren tenminste al iets verhoogd.
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5.2.

Alternatieve bronnen

Op dit moment zijn er drie alternatieve bronnen beschikbaar met informatie
over lichte verkeersongevallen: schadeformulieren van de verzekeraars, het
Letsel Informatie Systeem (LIS) van VeiligheidNL en het platform STAR
(Smart Traffic Accident Reporting).

Schadeformulieren van verzekeraars kunnen voor enkele kenmerken een
aanvulling geven op de informatie uit BRON en de LBZ en daarnaast ook
extra registraties opleveren. Ook voor ongevallen met licht letsel of
uitsluitend materiéle schade geldt de beperkende factor dat alleen
ongevallen zijn geregistreerd met voertuigen die verzekerd zijn. Bovendien
zullen eenzijdige ongevallen met voertuigen die alleen WA verzekerd zijn,
ook veelal niet in de database van de verzekeraars worden opgenomen
omdat de betrokkene geen reden heeft om het ongeval te melden bij zijn
verzekeraar.

Schadeformulieren verzekeraars UMS en licht letsel
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Figuur 12. Overzicht kenmerken van schadeformulieren van verzekeraars;
kenmerken zijn beoordeeld op een schaal van 1 (‘informatie over dit
kenmerk ontbreekt (bijna) volledig’) tot 5 (‘informatie over dit kenmerk is zeer
goed/zeer volledig’).

Het Letsel Informatie Systeem (LIS) van VeiligheidNL bevat een database
waarin ook informatie wordt vastgelegd van (letsels als gevolg van)
verkeersongevallen van patiénten die binnenkomen bij de Spoedeisende
Hulp (SEH)-afdeling van een selectie van ziekenhuizen in Nederland. In het
LIS zitten zowel patiénten met licht letsel die na een bezoek aan de SEH
weer naar huis worden gestuurd, als patiénten die uiteindelijk in het ziekenhuis
worden opgenomen. Op dit moment vindt ongeveer 10% tot 15% van alle
SEH-bezoeken plaats in een van de deelnemende LIS-ziekenhuizen (Van
Neden, 2013; Stichting Consument en Veiligheid, 2011).

In het LIS zijn enkele variabelen opgenomen die het verkeersongeval
beschrijven, zoals de vervoerswijze van het slachtoffer en of het ongeval op
de openbare weg heeft plaatsgevonden. Meer gedetailleerde gegevens over
de locatie zijn niet voorhanden. Een proef in Leeuwarden wijst uit dat deze
gegevens soms wel kunnen worden afgeleid uit de korte beschrijvingen van
de toedracht van ongevallen die op de SEH door middel van patiént-
interviews worden gemaakt (VeiligheidNL, 2016). Informatie over de vraag of
het ongeval plaatsvond op een wegvak of een kruispunt, zou ook op deze
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manier via interviews kunnen worden herleid. Aandachtspunt bij deze
manier van registratie zijn de kwaliteit en de kwantiteit van de respons.
Omdat de letselgegevenspersoonsinformatie bevatten, mogen ze alleen op
geaggregeerd niveau voor analyses worden gebruikt.

LIS slachtoffers SEH
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Figuur 13. Overzicht kenmerken van het Letsel Informatie Systeem (LIS) van
VeiligheidNL; kenmerken zijn beoordeeld op een schaal van 1 (‘informatie
over dit kenmerk ontbreekt (bijna) volledig’) tot 5 (‘informatie over dit
kenmerk is zeer goed/zeer volledig’).

STAR (Smart Traffic Accident Reporting) is een initiatief van verzekeraars,
politie en verkeerskundig adviesbureau VIA, en is bedoeld om de gegevens
van de politie (BRON) en die van verzekeraars (op basis van de app ‘mobiel
schade melden’) te combineren. Ook mensen die een ongeval hebben
meegemaakt waarvan noch de verzekering, noch de politie op de hoogte is
gesteld, kunnen dit ongeval in de STAR-app melden. Het aantal registraties
is vooralsnog beperkt in vergelijking met andere bronnen, dus het is van
belang dat het gebruik en de beschikbaarheid van deze bron in de toekomst
zullen verbeteren.
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6.

6.1.

6.1.1.

Kansen en bedreigingen

Er zijn op verschillende gebieden kansrijke acties mogelijk die tot meer en
betere informatie van ongevallen kunnen leiden. Een aantal van deze acties
is al ingezet en de voortgang hiervan wordt besproken in een periodiek
overleg tussen politie, Rijkswaterstaat, SWOV en verkeerskundig advies-
bureau VIA. Tegelijkertijd doen zich ook een paar bedreigingen voor die de
informatievoorziening in de toekomst juist kunnen doen verslechteren.

Kansen voor registratie

Verbetering bestaande registratie

De politieregistratie is in de praktijk (net als in veel andere landen) de
ruggengraat van de ongevallenregistratie. Sinds 2009 is de volledigheid van
het bestand in ons land echter sterk afgenomen. Voor een algemene
verbetering van de ongevallenregistratie biedt een verbetering van de
volledigheid van BRON de beste kansen. Om dit te bewerkstelligen zijn een
aantal processen in gang gezet:

— Rijkswaterstaat onderzoekt de mogelijkheid om de levering van BRON
per kwartaal te laten plaatsvinden in plaats van per jaar. Hierdoor komen
ontbrekende gegevens sneller aan het licht en kunnen verbeteringen
sneller worden toegepast.

— De politie ontwikkelt een app om ongevallen op straat te coderen met
een smartphone (onderdeel van MEOS; Mobiel Effectiever Op Straat).
Met behulp van de MEOS-app zal de locatie van het ongeval preciezer
vastgelegd kunnen worden en zal de informatie per ongeval vollediger
worden. Het is de bedoeling dat in de nieuwe app ook weer de
mogelijkheid komt om informatie over de toedracht toe te voegen. De
verkeersongevallenmodule in MEOS lijkt op mobiel schade melden,
maar bevat een aantal extra kenmerken en details. Ook het registreren
van buitenlandse voertuigen moet hierin mogelijk worden.

— Rijkswaterstaat is van plan om de structuur van BRON aan te passen
waardoor de vorm en de inhoud naar alle waarschijnlijkheid zullen
wijzigen. Door de aanpassingen wordt het in de toekomst beter mogelijk
om de bestaande gegevens aan te vullen met nieuwe gegevens, zoals
gegevens van de mobiel schade melden-app van de verzekeraars en
gegevens van verschillende internetbronnen, zoals landelijke en
regionale nieuwssites.

Het CBS beschikt over informatie van verkeersdoden die niet als zodanig in
de politieregistratie zijn opgenomen. Als het CBS aan de politie kan terug-
koppelen welke slachtoffers volgens hun bronnen door een verkeersongeval
om het leven zijn gekomen, kan de politie bijvoorbeeld kijken of het
slachtoffer onder een andere maatschappelijke klasse — anders dan een
verkeersongeval met letsel of uitsluitend materiéle schade — of als ‘gewonde’
is geregistreerd. Met deze informatie kan de politie de eigen registratie van
de verkeersdoden verbeteren, zodat de registratiegraad weer boven de 95%
uit komt zoals dat halverwege de jaren negentig het geval was.

Daarnaast kan er meer informatie uit de processen-verbaal van de politie
ontleend worden dan nu het geval is. Tot een aantal jaren terug werden de
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vrije tekstvelden door een speciale medewerker van Rijkswaterstaat
doorgenomen. Hierdoor kon ook de informatie uit deze tekstvelden benut
worden voor de registratie. Tegenwoordig worden de processen-verbaal van
aanrijdingen volledig automatisch verwerkt door een extern bureau, op basis
van registratie van de ongevallen in systemen bij de politie. Aanvullende
gegevens op formulieren wordt niet meer gebruikt en handmatige controles
vinden niet meer plaats. De kosten zijn hierdoor lager en de resterende
gegevens kunnen sneller opgeleverd worden. Het nadeel is echter dat er
informatieverlies optreedt. Met behulp van trainingsdata zou een tekst-
herkenningsprogramma getraind kunnen worden om ook informatie uit
formulieren of uit het vrije tekstveld in de politiesystemen te halen. Doordat
in mutatierapporten de aanduiding van de verschilleden betrokkenen soms
door elkaar worden gebruikt, blijven fouten echter onvermijdelijk. Om het
programma te blijven verbeteren, zullen er ook periodiek steekproefsgewijs
handmatige coderingen plaats moeten vinden.

De geregistreerde informatie is in de laatste decennia nauwelijks uitgebreid,
terwijl er toch recente veranderingen hebben plaatsgevonden die gevolgen
hebben voor het verkeersgedrag. Denk bijvoorbeeld aan het gebruik van
mobiele apparatuur, de invoering van wettelijke limieten voor drugsgebruik in
het verkeer en de opkomst van allerlei voertuigsystemen. Het zou daarom
goed zijn om te evalueren of er aanleiding is om aanvullende informatie over
specifieke onderwerpen in de vorm van nieuwe velden in de politieregistratie
te laten opnemen.

6.1.2. Koppelingen aan externe bronnen

Een van de sterke punten van BRON is de mogelijkheid tot koppeling van
gegevens van andere bronnen aan de registratie (bijvoorbeeld locatie op
basis van straatnaam en voertuiggegevens op basis van kenteken). Het
maakt daarbij een verschil of het gaat om structurele kenmerken zoals weg-
en voertuigkenmerken die niet of slechts langzaam veranderen, of om
kenmerken zoals de aard en toedracht van het ongeval, die alleen kort na
het ongeval betrouwbaar kunnen worden vastgelegd.

Bij de huidige registratie van ongevallen ontbreekt met name informatie over
de aard en toedracht van de ongevallen, de omstandigheden, de gedragingen
en het letsel. Voor informatie over omstandigheden kunnen koppelingen met
alternatieve bronnen tot verbeteringen leiden. Denk bijvoorbeeld aan een
koppeling tussen ongevallen en weerskenmerken van het KNMI of locatie-
kenmerken via bestanden van wegbeheerders of bedrijven met
navigatieapparatuur.

Daarnaast is het zinvol om na te gaan in hoeverre de informatie uit de
processen-verbaal van de verkeersongevallenanalyseteams (VOA-teams)
van de politie beter kunnen worden benut. Zo kunnen de VOA-gegevens
meer informatie geven over de toedracht van een ongeval en over de
betrokken voertuigen. Een aandachtspunt hierbij is dat veel van deze
informatie uit vrije tekstvelden herleid moet worden, tenzij de structuur van
een VOA-proces-verbaal zo aangepast kan worden dat informatie voor
BRON in een specifiek deel van het proces-verbaal is terug te vinden.
Zolang dergelijke voorzieningen niet zijn gemaakt, zal dit handmatig moeten
gebeuren. Daarnaast is de kwaliteit van de VOA-rapporten wisselend en zal
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dus niet elk VOA-rapport bruikbaar zijn om extra ongevalsinformatie te
kunnen herleiden.

De registratie van letselkenmerken is moeilijk voor de politie omdat hiervoor
eigenlijk een medische achtergrond vereist is en omdat de politie niet altijd
toegang krijgt tot medische informatie. Door een koppeling met ziekenhuis-
gegevens kan voor ongeveer een kwart van de records van verkeersdoden
informatie over het letsel achterhaald worden (namelijk van hen die niet ter
plaatse of op de SEH zijn overleden). Voor ernstig gewonden ligt dit aandeel
wat hoger. Vanwege de privacywetgeving kan er wel binnen een beveiligde
omgeving gekoppeld worden, maar mogen de uitkomsten van deze koppeling
niet de beveiligde omgeving verlaten zolang deze informatie bevatten die te
herleiden zijn tot personen of instellingen. Daardoor mist een basis om
betrouwbare gegevens over letsel en ernst toe te voegen aan BRON.

6.1.3. Benutting nieuwe bronnen
6.1.3.1. Ambulancegegevens

Een groot voordeel van de ziekenhuisregistratie ten opzichte van de politie-
registratie is dat ernstig gewonde fietsers veel beter vertegenwoordigd zijn.
Omdat van deze fietsers niet bekend is waar het ongeval plaats vond, zijn
de gegevens met name bruikbaar voor landelijke maatregelen. Koppeling
van de ziekenhuisregistratie met BRON levert niet veel extra inzichten op
voor fietsslachtoffers, omdat er slechts een beperkt aantal fietsers gekoppeld
kan worden. In dit licht biedt een koppeling met de gegevens van
ambulanceritten nieuwe kansen op kwaliteitsverbetering. Daarnaast kunnen
gegevens van ambulanceritten ook gebruikt worden om de BRON-database
uit te breiden. Om dit mogelijk te maken, moeten er duidelijke en structurele
afspraken worden gemaakt over de benutting van ambulancegegevens voor
verkeersveiligheidsdoeleinden. Deze afspraken zouden ten minste met de
sectororganisatie voor de ambulancezorg, Ambulancezorg Nederland (AZN),
vastgelegd moeten worden. Maar mogelijk zijn er ook aanpassingen in wet-
en regelgeving voor nodig wanneer er persoonsgebonden informatie nodig
is om tot goede koppelsleutels te komen.

6.1.3.2. Nieuwsberichten en berichten via sociale media

Op het internet verschijnen op verschillende webpagina’s berichten over
verkeersongevallen. Het kan hierbij bijvoorbeeld gaan om P2000-meldingen,
Twitter-berichten, berichten op 112-sites en berichten op pagina’s van de
landelijke en regionale media. Deze berichten bevatten vaak een kleine
hoeveelheid aan informatie, en het is de vraag of deze informatie ook al niet
via BRON beschikbaar is. Niettemin kunnen deze bronnen een aanvulling
zijn op de bestaande registratie, mits ze betrouwbaar zijn en informatie
bevatten over de locatie. Ook bij nieuwsberichten en berichten via sociale
media speelt tekstherkenning en het trainen van tekstherkennings-
programma’s een grote rol in de bruikbaarheid van deze bronnen.
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6.1.3.3. Prestatie-indicatoren

6.2.

6.2.1.

6.2.2.

6.2.3.

Beperkingen

Ook met de informatie uit andere bronnen zal er met name voor gedrags-
kenmerken nog steeds een groot tekort zijn aan ongevalsinformatie. Om de
invloed van die gedragskenmerken in een risicogestuurde benadering te
kunnen vaststellen, is de registratie van die kenmerken bij ongevallen nodig.
SWOQV (Aarts et al., 2016) beveelt aan om naast informatie over ongevallen
ook structureel informatie te verzamelen over indicatoren die als alternatief
voor verkeersongevallen kunnen dienen: de zogenoemde prestatie-
indicatoren voor verkeersveiligheid. Voorbeelden van deze indicatoren zijn
aandelen alcoholovertreders, de V85 voor snelheden op het autowegennet
en de wegkenmerken van autowegen en fietspaden. Deze gegevens zijn
dus niet rechtstreeks gerelateerd aan ongevallen, maar beschrijven de
toestand van het verkeer, het gedrag of de weg, los van eventuele
ongevallen.

Privacywetgeving

BRON is een openbaar bestand dat gegevens op recordniveau bevat. Veel
andere gegevensbronnen met gegevens over gedrag of letsel zijn op dit
moment niet meer op recordniveau openbaar beschikbaar vanwege de
privacywetgeving. Ook publieke organisaties hebben voor verkeersveilig-
heidsbeleid niet de beschikking over de gegevens. Om in de toekomst over
voldoende ongevallengegevens voor regionaal en lokaal beleid te kunnen
blijven beschikken, zou de beschikbaarheid van de ongevallenregistratie op
recordniveau geborgd moeten worden in wet- en regelgeving. Hetzelfde
geldt voor de beschikbaarheid van alternatieve bronnen om deze te kunnen
koppelen aan BRON. Wanneer koppeling op recordniveau niet meer
mogelijk is, zal de kwaliteit van de ongevallenregistratie in de toekomst
verslechteren.

Afhankelijkheid van politieregistratie

Op dit moment is men in Nederland voor informatie over verkeersongevallen
heel erg afhankelijk van de politieregistratie. Dit is een risico, omdat de
ongevallenregistratie door de politie primair uitgevoerd wordt voor juridische
aansprakelijkheidsstelling en bewijsvoering, en niet voor een op zichzelf
staande registratie van ongevalsgegevens voor verkeersveiligheids-
doeleinden. Wanneer de politie onverhoopt mocht beslissen om de
prioriteiten ergens anders te leggen, dan is er momenteel geen alternatieve
registratie met vergelijkbare informatie beschikbaar.

Dit roept de vraag op hoe enerzijds de continuiteit van de politieregistratie
voor een langere periode te borgen is en afspraken over verbeteringen
kunnen worden gemaakt, en anderzijds hoe de registratie minder afhankelijk
kan worden van één uitvoerder.

Het ontbreken van goede koppelvariabelen

Door data uit verschillende bronnen met elkaar te koppelen, kunnen
bestaande gegevens verrijkt worden. Het verrijken van data vormt echter
geen volledige oplossing van het probleem. Niet alle ontbrekende gegevens
zijn namelijk in andere bronnen aanwezig. Voor gegevens die wel aanwezig
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zijn, geldt dat ze niet altijd goed te koppelen zijn aan de bestaande
registratie.

Een koppeling werkt goed wanneer er gekoppeld kan worden op unieke
koppelsleutels, zoals het burgerservicenummer (BSN). Wanneer het om
privacyredenen niet is toegestaan om op BSN te koppelen, dan moeten
andere variabelen worden gebruikt, zoals geslacht, geboortedatum of
leeftijd, en het tijdstip en de locatie van het ongeval. Ervaringen met het
koppelen tussen de politie- en ziekenhuisregistratie leren dat het koppelen
op niet-unieke variabelen niet eenvoudig is en tot onzekerheid leidt. Het
toevoegen van nieuwe bronnen aan de koppeling zal het huidige
koppelproces verder compliceren. Nieuwe koppelingen brengen nieuwe
onzekerheden met zich mee. Het succes van het gebruik van alternatieve
bronnen is dus sterk afhankelijk van de mogelijkheid om op een unieke
sleutel te koppelen. Een alternatief voor een BSN is het aanmaken van een
pseudo-BSN door een zogenaamde Trusted Third Party. Een dergelijke
pseudo BSN wordt na koppeling uit de dataset verwijderd.
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7.

7.1.

Conclusies en aanbevelingen

Conclusies

Het belangrijkste doel van dit rapport is om een overzicht te geven van de
beschikbare informatie over verkeersongevallen in Nederland. Uitgesplitst
naar letselernst noemen we in deze paragraaf de voornaamste conclusies.

Verkeersdoden

Voor verkeersveiligheidsanalyses van dodelijke ongevallen wordt op dit
moment voornamelijk gebruikgemaakt van twee bronnen: de politie-
registratie (BRON) en de verkeersdodenstatistiek van het CBS.

De gedetailleerde registratie van verkeersdoden in BRON is niet
volledig. Op basis van de doodsoorzakenstatistiek van het CBS
ontbreekt ongeveer één op de zes verkeersdoden in de politieregistratie.

De gegevens in BRON zijn goed beschikbaar en leveren bruikbare
informatie op voor wat betreft de persoonsinformatie van de slachtoffers
en de bestuurders, de locatie van het ongeval en de vervoerswijze.
Gegevens over de aard, de toedracht en de omstandigheden zijn niet
altijd volledig. BRON bevat over het algemeen geen bruikbare informatie
over letsel en gedrag voor verkeersveiligheidsanalyses.

De verkeersdodenstatistiek bevat informatie over de slachtoffers en de
vervoerswijze. Letselinformatie is mogelijk aanwezig op geaggregeerd
niveau, maar informatie over de locatie, aard en toedracht, omstandig-
heden en gedrag ontbreekt. Om mogelijke herleiding tot personen te
voorkomen, is de beschikbare informatie van de verkeersdodenstatistiek
over het algemeen minder gedetailleerd dan de informatie in BRON.

Nieuwsberichten van dodelijke ongevallen zullen over het algemeen niet
tot betere ongevalsinformatie leiden dan de informatie die al via BRON
beschikbaar is.

Het verwerken van informatie uit rapporten van verkeersongevallen-
analyseteams (VOA-teams) van de politie kan mogelijk meer inzicht
geven in de aard, omstandigheden en de toedracht van het ongeval. De
kwaliteit van VOA-rapporten wisselt echter en het is niet precies bekend
bij hoeveel procent van de dodelijke ongevallen een VOA-rapport wordt
opgemaakt. Volgens een eerste ruwe schatting van de politie wordt bij
ongeveer 50% van de dodelijk ongevallen een VOA-rapport opgemaakt.

Ernstig verkeersgewonden

38

Voor verkeersveiligheidsanalyses van ongevallen met ernstig verkeers-
gewonden wordt op dit moment voornamelijk gebruik gemaakt van de
gegevens uit de politieregistratie (BRON) en uit de ziekenhuisregistratie
(LBZ).
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o De LBZ is nagenoeg volledig voor ernstig verkeersgewonden, maar
bevat — afgezien van de vervoerswijze en tegenpartij — nauwelijks
overige ongevalskenmerken, zoals de locatie van het ongeval.

e De politieregistratie (BRON) is voor ernstige verkeersongevallen minder
compleet dan voor dodelijke ongevallen. Er ontbreken vooral ongevallen
waarbij geen motorvoertuig betrokken is.

e Voor ongevallen met ernstig verkeersgewonden ontbreekt in BRON met
name informatie over het letsel, de aard en de toedracht, en het
verkeersgedrag. Deze informatie kan mogelijk aangevuld worden door
gegevens van verzekeraars en van VOA-teams te benutten.

e Informatie uit nieuwsberichten kan met name gebruikt worden om
informatie over ongevallen te verzamelen die niet in de politieregistratie
Zijn opgenomen.

¢ Informatie van de schadeformulieren van verzekeraars kunnen een
aanvulling zijn op BRON- en LBZ-data over de aard en de toedracht van
het ongeval. Een beperkende factor is de beschikbaarheid van de data
en het feit dat deze gegevensbron alleen informatie zal bevatten van
ongevallen waarbij een beroep is gedaan op het verzekerde voertuig.

e Ambulancegegevens kunnen een aanvulling zijn op de politieregistratie
omdat deze ook informatie bevatten over slachtoffers van ongevallen
waarbij geen motorvoertuigen betrokken zijn. Op dit moment zijn deze
gegevens echter nog niet structureel beschikbaar.

o Het verwerken van informatie uit VOA-rapporten van de politie kan — net
als voor de dodelijke ongevallen — ook bij de ongevallen met ernstig
gewonden mogelijk meer inzicht geven in de aard, omstandigheden en
toedracht van het ongeval. Ook hier gelden dezelfde beperkingen
omtrent de kwaliteit en is de beschikbaarheid beperkt. Volgens een
eerste ruwe schatting van de politie wordt bij ongeveer 20%-40% van de
ongevallen met ernstig letsel een VOA-rapport opgemaakt.

Ongevallen met licht letsel of materiéle schade

e Ongevallen met licht letsel of materiéle schade worden in geen enkele
bron volledig geregistreerd. Vermoedelijk is de registratiegraad van
BRON hoogstens 10%.

e BRON bevat van alle gegevensbronnen de meest uitgebreide set
kenmerken van verkeersongevallen met licht letsel of materiéle schade.
Alternatieve bronnen bevatten slechts in beperkte mate aanvullende
ongevalskenmerken. Informatie uit deze bronnen zal daarom naar
verwachting vooral leiden tot een verbetering van de kwantiteit van de
registratie.
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7.2.

Aanbevelingen

De inventarisatie van de gegevensbronnen toont aan dat er aanvullende
bronnen zijn die extra gegevens bevatten waarmee zowel de kwaliteit, als de
kwantiteit van de ongevalsinformatie kan worden verbeterd. Tegelijkertijd is
een aantal van deze bronnen nog niet of nauwelijks beschikbaar. Om deze
alternatieve gegevensbronnen beschikbaar te maken voor verkeersveilig-
heidsdoeleinden, moeten er verschillende juridische belemmeringen worden
weggenomen.

Daarnaast is er een aanpassing nodig van de bestaande datastructuur van
BRON om de extra ongevalsinformatie van alternatieve bronnen samen met
de huidige gegevens te verwerken. Gegevens van hetzelfde ongeval moeten
aan elkaar gekoppeld kunnen worden en er zullen beslisregels moeten
worden opgesteld voor het geval dat ongevallengegevens uit verschillende
bronnen tegenstrijdige informatie bevatten.

Naast het beter benutten van informatie uit alternatieve bronnen, bevelen wij
ook sterk aan om de benutting van de informatie uit de reeds beschikbare
gegevensbronnen te verbeteren. Het gaat hierbij vooral om de informatie in
de processen-verbaal van de politie. Deze informatie wordt op dit moment
niet optimaal gebruikt. Een van de redenen hiervoor is dat de processen-
verbaal sinds een aantal jaren automatisch worden verwerkt en de
informatie uit de vrije tekstvelden daarin niet wordt meegenomen. Door de
vrije tekstvelden handmatig te verwerken of met behulp van tekstherkennings-
programma’s, kan deze informatie in de toekomst mogelijk weer benut
worden voor de registratie. Een andere mogelijkheid is om te onderzoeken
of de structuur van de processen-verbaal kan worden aangepast,
bijvoorbeeld door meer kenmerken in de vaste velden van de registratie te
plaatsen.

De politie beschikt naast ‘gewone’ processen-verbaal ook over speciale
processen-verbaal van de VOA-teams. Op dit moment zijn deze VOA-
rapporten niet beschikbaar voor onderzoeksdoeleinden. SWOV beveelt
daarom aan om gericht onderzoek te doen naar mogelijkheden om de
informatie uit VOA-rapporten te benutten voor analyses van
verkeersonveiligheid en slachtoffers.

Tot slot toont deze inventarisatie aan dat de beschikbare gegevensbronnen
geen goed inzicht geven in de aard en de toedracht van het ongeval. Deze
kenmerken zijn wel in BRON opgenomen, maar worden slechts beperkt
ingevuld. Informatie over achterliggende oorzaken, zoals vermoeidheid en
gebruik van apparatuur in de auto zijn, kunnen vaak niet direct uit de
registraties worden afgeleid. Aanvullend diepteonderzoek kan dan meer
inzicht geven. Hoewel dergelijk onderzoek kostbaar is, is het toch te
overwegen om het in te zetten als aanvulling op de ongevallenregistratie.
Zeker voor de dodelijke ongevallen, met hun naar verhouding hoge
maatschappelijke kosten, is een dergelijke systematische aanpak het
overwegen waard.
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