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2. REGELGEVING EN RECHTSPRAKTIJK

2.1. Regelgeving

Voor hulpverleningsvoertuigen van brandweer, politie en ambulance geldt
dat bij het verrichten van een dringende taak de in de wet omschreven
optische en geluidssignalen gevoerd dienen te worden, voorzover dit voor
een goede uitoefening van deze taak noodzakelijk is. Er gelden dan bijzon-
dere bevoegdheden en ontheffingen, zoals:

- er mag sneller worden gereden dan de normaal toegestane maximum snel-
heid;

- er mag door rood licht worden gereden;

- bij een voetgangersoversteekplaats stilstaande voertuigen mogen worden
voorbij gereden en behoeft aan voetgangers geen onbelemmerde doorgang te
wvorden verleend. o

In schriftelijke instructies wordt matigheid bepleit in het gebruik van

de bijzondere signalen en wordt aangedrongen om slechts bij hoge uitzon-
dering van de bevoegdheden en ontheffingen gebruik te maken. Ook wordt
gewezen op de bijzondere gevaren van een aantal ontheffingen zoals het
door rood licht rijden. Aanbevolen wordt eerst te stoppen en vervolgens
stapvoets het kruispunt over te steken. Hierbij wordt er van uitgegaan dat
de tijdwinst binnen de bebouwde kom zelfs bij snel rijden gering zal zijn.
De signalen zijn ook meer bedoeld om door te kunnen rijden en niet vast te
komen zitten, dan om snel te kunnen rijden. Er wordt bovendien op gewezen
dat de signalen onder bepaalde omstandigheden niet of nauwelijks door de
medeweggebruikers kunnen worden waargenomen en/of gelocaliseerd en dat

aan het‘gebruik van de signalen geen rechten kunnen worden ontleend ten
opzichte van andere weggebruikers.

Voor de brandweer zijn landelijke normen vastgesteld met betrekking tot
toegestane maximale opkomsttijden, dat is de tijd vanaf moment van binnen-
komst van de melding tot aan aankomst op de plaats van de brand. Deze
normtijden zijn respectievelijk 6, 8 en 15 minuten, afhankelijk van de zo-

genaamde risicocategorie.
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2. Rechtspraktijk

Aan ongevallen met (hulpverlenings)voertuigen als gevolg van onzorgvuldig

gedrag van de chauffeur, zit zowel een strafrechtelijke alsook een civiel-

rechtelijke kant.

Ten aanzien van het eerste wordt in de jurisprudentie het accent gelegd op

het volgende:

De bestuurder van een hulpverleningsvoertuig blijft ook bij het ver-
richten van dringende taken zelf verantwoordelijk voor zijn rijgedrag.
Strafrechtelijke aansprakelijkheid kan niet worden afgewenteld.

Er kan geen beroep worden gedaan op een (ambtelijk) bevel van hogerhand.
Een gegeven bevel om zich met grote spoed naar de plaats van een ongeval
of incident te begeven impliceert geenszins een bevel om te rijden op de
wijze zoals is gereden.

De bestuurder met een dringende taak dient erop bedacht te zijn dat de
vertraging als gevolg van het met verantwoorde snelheid rijden naar de
bestemming in het niet valt bij de vertraging die ontstaat bij het
betrokken raken bij een ongeval.

Er wordt aan de bestuurder bij het verrichten van dringende taken geen
ontheffing verleend van Artikel 25, lid 2 van de Wegenverkeersvet.

Dit komt erop neer dat het verboden is zich op de weg zodanig te gedra-
gen dat de vrijheid van het verkeer zonder noodzaak wordt belemmerd of
de veiligheid op de weg in gevaar wordt gebracht of in gevaar kan worden
gebracht.

De rechten en‘plichten van de bestuurder van een hulpverleningsvoertuig
met de bijzondere opdracht spoed te maken, kunnen bepaalde onvoorzich-
tige handelingen rechtvaardigen, doch andere niet, namelijk die welke
ook bij afweging tegenover die rechten en plichten te gevaarlijk blij-
ven.

De bestuurder van zo’n voertuig met een dringende taak dient zich altijd
af te vragen of de andere weggebruikers hem kunnen zien en horen en zo

ja, of door hen in redelijkheid nog tijdig kan worden gereageerd.

Ten aanzien van het civiele recht wordt in de jurisprudentie de aandacht

op de volgende punten gevestigd:

Andere weggebruikers die gedupeerd zijn kunnen op grond van ‘onrechtma-

tige daad’ schade vergoeding eisen van de (werkgever van de) chauffeur.



- Degene die vervoerd wordt, bijvoorbeeld een patiént in een ambulance,
kan op grond van wvanprestatie, de vervoerder aanspreken.

- De werkgever kan de chauffeur op zijn beurt aanspreken (terugvordering
van betaalde schade) waar sprake is van opzet of bewuste roekeloosheid

van de laatste.

Daarnaast kunnen door de werkgever disciplinaire maatregelen worden ge-
troffen jegens de chauffeur van het hulpverleningsvoertuig, zoals een
berisping, schorsing, overplaatsing of ontslag als straf of vanwege onbe-
kwaamheid of ongeschiktheid.



3. GEGEVENS OVER ONGEVALLEN EN BRANDEN

De Nederlandse ongevallengegevens die we hier zullen bespreken betreffen
ongevallen waarbij voertuigen van ambulance, brandweer en politie betrok-
ken zijn. Daarnaast maken we ook gebruik van gegevens uit de Bondsrepu-
bliek Duitsland die over ambulance- en brandweervoertuigen gaan en van

Zwveedse gegevens over politie-, ambulance- en brandweervoertuigen.

3.1. Gegevens over ongevallen

3.1.1. Nederland

In de periode 1983 + 1984 gebeurden er 153 letselongevallen met hulpverle-
ningsvoertuigen, waarbij 219 slachtoffers waren betrokken waarvan 8 doden
en 211 gevonden (zie Tabel 1).

De ongevallengegevens vermelden uitsluitend gewonden en doden. Psychische
verwvondingen worden niet geregistreerd. Het is echter bekend dat zware
ongevallen bij betrokkenen psychotrauma kunnen doen ontstaan, ook bij hen

die geen lichamelijke verwondingen hebben opgelopen.

Plaats ongeval

De meeste verkeersongevallen met hulpverleningsvoertuigen vonden plaats op
vegen binnen de bebouwde kom: 80 %. Dit is niet zo verwonderlijk omdat de

meeste ritten ook daar worden uitgevoerd.

Vijze van verkeersdeelname

De meeste ongevallen met hulpvérleningsvoertuigen gebeurden met politie-
auto’s (98) gevolgd door de ambulance (41) en brandweer (13). Eén ongeval
betrof een aanrijding tussen een brandweer- en een politieauto (Tabel 1).
Bij de onderverdeling van de slachtoffers blijkt dezelfde volgorde: ten
gevolge van ongevallen met auto’s van de politie 139, ambulance 57 en
brandwveer 20. Twee slachtoffers vielen bij de botsing tussen een politie-
en brandweerauto.

Deze verschillen tussen de drie hulpverleningsdiensten zullen-voof een
belangrijk deel te verklaren zijn door verschillen in aantallen ritten en

lengte van de afgelegde weg.



Van de 219 slachtoffers waren 77 (35 %) inzittende van een hulpverlenings-
voertuig: 57 uit een politieauto, 17 uit een ambulance en 3 uit een brand-
weerauto (Tabel 2). De overige slachtoffers vielen bij de botspartner, de
vijze van verkeersdeelname daarbij was als volgt: 78 was inzittende van
een personenauto, 1 van een bestel/vrachtauto, 9 motorrijders, 22 brom-
fietsers, 14 fietsers en 18 voetgangers. Kortom 35 % van de slachtoffers
komen uit hulpverleningsvoertuigen, 36 % uit andere auto’s en 29 % zijn
overige verkeersdeelnemers. Het blijkt dus dat het aantal slachtoffers
onder inzittenden van hulpverleningsvoertuigen en van andere auto’s nage-
noeg even groot is.

Als we de slachtoffers van de 30 ongevallen met hulpverleningsvoertuigen
waarbij geen andere verkeersdeelnemer was betrokken (minimaal 30, manoeu-
vres no. 7, 9 en 0, zie Tabel 3) mee in beschouwing nemen, dan kunnen we
hieruit afleiden dat bij botsingen tussen een hulpverleningsvoertuig en
een andere auto de risico’s voor de inzittenden van het hulpverlenings-
voertuig om letsel op te lopen kleiner zijn dan voor die van de andere
partij. De grotere massa van brandweervoertuigen en ambulances in verge-
lijking tot die van personenauto’s kan dit mede verklaren.

Bij ongevallen waarbij brandweerauto’s waren betrokken vielen er in 1983 +
1984 dus 20 slachtoffers; 3 inzittenden uit het brandweervoertuig en 17

andere verkeersdeelnemers.

Vel of geen signaal voerend

Circa 40 % van de ongevallen gebeurden terwijl het hulpverleningsvoertuig
signalen voerde. Aangenomen mag worden dat het percentage van de ritten
wvaarbij signalen worden gevoerd kleiner is dan 40 %. Dit geldt zeker voor
politie-auto’s die ook normaal surveilleren en ambulances die ook niet-
spoedeisende ritten maken.

Onderscheiden we de slachtoffers naar het al-dan-niet voeren van signalen
door het hulpverleningsvoertuig, dan zien we dat ongeveer de helft van de
slachtoffers in hulpverleningsvoertuigen en in andere auto’s vielen ter-
wijl het hulpverleningsvoertuig signalen voerde (Tabel 2).

Bij de overige verkeersdeelnemers is dit aandeel 31 %. Hierbij speelt
mogelijk een rol dat de signalen door deze groep verkeersdeelnemers beter
vaarneembaar zijn en dat zij ook beter in staat zijn het hulpverlenings-

voertuig te ontwijken.
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Wegsituatie en ‘rood licht’

De meeste ongevallen met hulpverleningsvoertuigen vinden plaats op krui-
singen: 87 (57 %). In iets meer dan de helft van de gevallen (47) werd een
signaal gevoerd. Bij 26 ongevallen op kruisingen is door het hulpverle-
ningsvoertuig door rood licht gereden, waarbij in 1 geval geen en in 9
gevallen alleen het optische signaal werd gevoerd, dat wil zeggen dat in
10 gevallen sprake was van geen of onvoldoende signaalgebruik (Tabel 4).
Verondersteld wordt dat het percentage ongevallen ‘door rood licht’ (30 %)
hoog is, daar het aantal passages waarbij door rood licht wordt gereden
(veel) kleiner zal zijn dan de som van het aantal passages waarbij door
groen wordt gereden samen met passages van kruisingen die niet zijn gere-
geld met lichten.

Opvallend is dat van het aantal ongevallen (60) tussen elkaar kruisende
verkeersdeelnemers (manoeuvres no. 5 en 6 uit Tabel 3) in één derde van de
gevallen geen (voldoende) signaal is gevoerd.

Frontale botsingen vormen 15 % van de ongevallen (manoeuvres 2 en 4 uit
Tabel 3). Deze kunnen zijn veroorzaakt doordat hulpverleningsvoertuigen
bij inhaalmanoeuvres gebruik maken van de rijbaan voor het tegemoetkomend

verkeer.

Bij het ambulancevervoer konden op basis van gegevens uit verschillende
bronnen ongevallenquotiénten (ongevallen per voertuigkilometer) worden
afgeleid voor ritten met en zonder een spoedeisend karakter. Hieruit bleek
dat het ongevallenquotient voor ritten van ambulances met eeﬁ spoedeisend
karakter minimaal 3,5 keer zo groot is als voor gewone ritten (Oei, 1986).
Minimaal vanwege het feit dat niet bij alle spoedeisende ritten de gehele
rit met signalering wordt afgelegd, bijvoorbeeld bij ziekentransport.

In Nederland is jaarlijks 20 Z (!) Qan het totale ambulance-apparaat van-
wege het betrokken zijn geweest bij ongevallen voor korte of lange tijd
buiten gebruik (Thiadens, 1987).

In 1984 + 1985 vonden er bij de Nederlandse ambulancediensten 322 ongeval-
len plaats, waarvan 277 met uitsluitend materiéle schade en 45 letselon-

gevallen.

Gezien het vergelijkbare karakter van spoedritten is het waarschijnlijk
dat ook voor politie- en brandweervoertuigen het ongevallenquotiént voor

deze ritten groter zal zijn dan voor normale ritten.
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Vanwvege de grotere massa van brandweervoertuigen zal de remweg ervan
langer zijn dan die van de over het algemeen kleinere politieauto’s en
ambulancewvagens. Een botsing met een brandweerwagen zal dan ook vaak eer-
der ernstig aflopen voor de andere partij dan een aanrijding met politie-

auto’s en ambulances.

Bij de politie komen verder ook achtervolgings- en aanhoudingsritten voor.
Van de 99 ongevallen met politiewagens gebeurden 31 tijdens achtervolging
en aanhouding. Hierbij werd veelal met hoge snelheid gereden. Het 1lijkt
aannemelijk dat het aantal kilometers bij dit soort ritten veel kleiner is
dan 31 Z%.

3.1.2. Bondsrepubliek Duitsland

Ongevallen

In de Bondsrepubliek gebeuren per jaar 3.500 ongevallen met hulpverle-
ningsvoertuigen (ambulances en brandweerauto’s) die dienst verrichten.
Er zijn ongeveer 200 ongevallen met letsel waarvan 50 met zwaar letsel en

14 met overleden slachtoffers.

Snelheid

Er wordt vermeld dat binnen de bebouwde kom de meeste rijsnelheden vlak
voor het ongeval lager dan 20 km/uur zijn. Bij 1 op de 5 ongevallen‘met
signaalvoerende hulpverleningsvoertuigen en 1 op de 20 ongevallen zonder
gevoerd signaal is de snelheid groter dan 50 km/uur.

Buiten de bebouvde kom is de snelheid in 29 % van de gevallen waarbij
signaal werd gevoerd, groter dan 80 km/uur; wanneer zonder signaal is

gereden is dit 5 %.

Motorvermogen

Er is een significante samenhang tussen motorvermogen en snelheid bij het
ongeval. De gemiddelde snelheid van bij ongevallen betrokken hulpverle-
ningsvoertuigen neemt toe met het motorvermogen: 21,7 km/uur (41-50 kW),
42,4 km/uur (91-100 kW).

Vegsituatie

Binnen de bebouwde kom vallen de meeste ongevallen bij ritten waarbij

signaal is gevoerd op kruispunten en T-kruisingen (31,2 % en 15,4 X).
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Ongevallen met kruisende of invoegende voertuigen komen het meest voor

(48 %). Ook inhalen vormt een gevaar: 11,4 % van de ongevallen betrof een
frontale aanrijding. Dit kan veroorzaakt worden doordat het hulpverle-
ningsvoertuig op de rijbaan van het tegemoetkomende verkeer kwam. Voor
ritten waarbij geen signaal werdt gevoerd is het aandeel voor kruispunten
en T-kruisingen resp. 28,4 en 13,5 %.

Buiten de bebouwde kom vallen de meeste ongevallen bij ritten met signaal
bij de categorie ’overige ongevallen’ gevolgd door ongevallen in bogen met
23,8 %. Voor ritten zonder signaal vormen ongevallen op kruispunten de
grootste groep (30 %).

Verkeerslicht

Circa één derde van de ongevallen met hulpverleningsvoertuigen gebeurde
bij verkeerslichten. Bij ongevallen met voertuigen die signaal voerden
stond het licht in 4 van de 5 gevallen op ’'rood’ voor het hulpverlenings-
voertuig.

Ongevallen waarbij geen signaal werd gevoerd gebeurden het meest bij

'groen’ voor het hulpvoertuig (42,9 %); voor ’‘rood’ is dit 14,3 X%.

Heen- en terugreis

Ongevallen zonder signaal gebruik vinden het meest plaats op de terugreis
(39,4 %). Bij ritten met signaal gebeuren de meeste ongevallen op de heen-
reis (73,3 %).

24 % van de ongevallen met hulpvoertuigen betreft de eerst rit.

Schade

Bij ongevallen met signaalgebruik bedraagt de gemiddelde schade
DM. 11.290,-.

Bij ongevallen zonder is dit DM. 6.840,- (vergelijk de snelheden).

Slachtoffers
De meeste gewonden vallen bij de tegenpartij; het aandeel bedraagt 62,5 %

bij ongevallen met hulpverleningsvoertuigen die geen en 56,1 ¥ met voer-
tuigen die wel signaal voerden.

Het aandeel slachtoffers onder inzittenden van de bestuurderscabine van
hulpverleningsvoertuigen zonder signaalgebruik is 26,1 % en met signaal-
gebruik is dit 40,2 %.
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Stress

Door een deel van de bemanning van hulpvoertuigen wordt stress ervaren.
Oudere mensen ervaren dit-eerder dan zij die jonger zijn. Dit kan te maken
hebben met de verhoogde risico’s van dringende ritten en met het 'opjaag’-

effect van de sirene.

Risico’s per voertuigkilometer

De kans om bij een verkeersongeval met dodelijke afloop betrokken te raken
is voor spoedritten vier maal zo groot als voor gewone ritten.
De kans om bij een ongeval met zwaar letsel betrokken te raken is voor

spoedritten acht maal zo groot als voor gewone ritten.

Risico’s per rit

1 op de 272.000 ritten met signaalgebruik is een rit met een dodelijk
ongeval.

1 op de 609.000 ritten zonder signaalgebruik is een rit met een dodelijk
ongeval.

1 op de 2.000 ritten is een rit met een ongeval, met min of meer ernstige

schade.

3.1.3. Zweden

Het aantal ongevallen met hulpverleningsvoertuigen (politie, ambulance en
brandwveer) per jaar is in Zweden ca. 200, waarvan in 60 % van de gevallen
signaal werd gevoerd.

Het ongevallenquotiént van spoedritten is ongeveer twee maal zo groot als
voor gewone ritten.

De meeste ongevallen gebeuren binnen de bebouwde kom en wel op kruispun-
ten, vaak in verband met het door rood licht rijden.

Het zijn veelal botsingen met kruisende motorvoertuigen.

Ongeveer de helft van de bestuurders van hulpverleningsvoertuigen die
betrokken zijn bij de ongevallen hebben geen speciale opleiding gehad in
het besturen van de voertuigen voor spoedritten.

Bij meer dan de helft van de betreffende ongevallen vindt ‘overtreding’
van een verkeersregel plaats.

Het aantal letsels bij ongevallen met hulpverleningsvoertuigen is gemid-

deld genomen hoog.
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Zwaailicht niet of laat opgemerkt, vaak door zichtbelemmering door een
andere auto of bebouwing. Sirenes konden vaak niet worden gelocaliseerd.
Het komt veel voor dat betrokken derden bij het ongeluk het hulpverle-
ningsvoertuig heeft gezien, maar dit niet als zodanig heeft herkend.

Aquaplaning komt in 25 % van de ongevallen voor.

3.2. Gegevens over branden

Uit de Statistiek der Branden 1986 van het CBS (1987) blijkt het volgende
(Tabel 5):

- van het gemeentelijk brandweerpersoneel is 86 % vrijwilliger,

van de bijna 55.000 brandmeldingen is 30 % vals alarm;

- van de branden (exclusief schoorsteenbranden) betreft: 31 ¥ gebouwen,
waarvan 20 % woongebouwen en 69 % geen gebouwen, waarvan 14 % contai-
ners, 25 % wegen, straten, terreinen en bermen en bijna 11 X personen-
auto. '

- van de branden inzake gebouwen betreft 87 % kleine (binnen)branden;

- van de bijna 29.000 meldingen inzake hulpverlening is bijna 5 % vals
alarm en in 7 ¥ was hulp niet meer nodig of heeft hulp niet gewerkt;

- in bijna 3.000 gevallen (11 %) werden personen bevrijd of gered en in

1.315 (5 %) gevallen werd hulp bij het vrijkomen van gevaarlijke stoffen

geboden;

Uit deze genoemde gegevens zijn de volgende indicaties af te leiden:

- Het aandeel brandmeldingen waarbij achteraf bleek dat spoed geboden was
is niet groot (tussen 20 en 30 %). Het betrof dus wel een spoedrit, maar
grote risico’s dienen vermeden te worden.

- Het aandeel meldingen voor hulpverleningsacties waarbij spoed geboden
was om personen te bevrijden of te helpen bij het vrijkomen van gevaar-
lijke stoffen is klein (circa 15 X%).

- Van de uiteenlopende soorten branden lijkt een aantal niet zo urgent

te zijn en geen dringende rit te rechtvaardigen.
3.3. Conclusies
Uit ongevallenstudies blijkt dat spoedritten aanmerkelijk verhoogde risi-

co’s met zich mee brengen voor inzittenden van hulpverleningsvoertuigen en

in versterkte mate voor andere weggebruikers.
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Het is niet bekend of en zo ja in welke mate het rijgedrag wordt beinvloed
door de normtijden.

De mate van risicoverhoging is in Zweden een stuk lager dan die in Neder-
land en voor de Bondsrepubliek Duitsland. Een verklaring hiervoor kan zijn
de lage bebouwingsgraad in Zweden: de hoogste risico’s worden binnen de
bebouwde kom gelopen. De verschillen tussen Nederland en de Bondsrepubliek
zijn wellicht kleiner dan uit de cijfers op het eerste gezicht lijkt. De
factor 3,5 in Nederland moet als ondergrens worden gezien, daar een deel
van de spoedritten zonder signaal wordt gereden.

In deze studies worden slechts de lichamelijke letsels in beschouwing ge-
nomen. Het is echter bekend dat er ook bij betrokkenen die zelf geen li-
chamelijk letsel hebben opgelopen langdurige letsels van psychische aard
kunnen optreden, ook wel psychotrauma genoemd. Een indirect gevolg is

stress onder het rijden als gevolg van angst voor ongevallen.

Situaties die bijzondere risico’s met zich mee brengen zijn:

- kruispunten: in het bijzonder het met hoge snelheid door rood licht
rijden en het oversteken van een voorrangsveg, bij toesnellen van ver-
schillende hulpverleningsvoertuigen bestaat het gevaar van onderlinge
conflicten;

- rijden op de rijbaan voor het tegemoetkomend verkeer: andere weggebrui-
kers verwachten geen verkeer vanuit die richting;

- het passeren van stilstaande of langzaam rijdende voertuigen nabij een
voetgangersoversteekplaats;

- het niet-voeren van de vereiste signalen voor bovengenoemde situaties.

Bijkomende gevolgen van ongevallen met hulpverleningsvoertuigen op weg om
hulp te bieden zijn:

vertraging in de hulpverlening;

uitzending van een ander hulpverleningsvoertuig om alsnog hulp te bie-
den;
als er slachtoffers zijn gevallen dient er ook weer een ambulance en

politie naar de plaats van het ongeval gestuurd te worden;

het gedurende enige tijd niet operationeel zijn van een hulpvoertuig.

Van een deel van de branden is de urgentie niet groot om de verhoogde

risico’s van een dringende rit te rechtvaardigen. Slechts bij een klein
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deel van de meldingen van brand en inzake verzoek om hulpverlening van de
brandweer was achteraf gezien sprake van grote urgentie. Dit pleit voor

het rijden conform de instructies bij dringende ritten.
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4. MAATREGELEN TER VERHOGING VAN DE VERKEERSVEILIGHEID

Wij beperken ons hier tot de ongevallenpreventie. Janssen (198Ba, 1988b)
behandelt letselpreventie en botsonderzoek.
Hieronder wordt een opsomming gegeven van een aantal mogelijke maatre-

gelen.

Ongevallenbestand

Voor bestrijding van deze vorm van verkeersonveiligheid is het allereerst
noodzakelijk dat we over gedetailleerde informatie beschikken betreffende
de ongevallen en de omstandigheden waaronder deze hebben plaatsgevonden en
dat al de gegevens centraal worden opgeslagen en verwerkt. Dit betekent
dat er een registratiesysteem dient te worden opgezet.

Na een ongeval dient een speciaal daarvoor te ontwerpen ongevallenformu-
lier te worden ingevuld door de betrokken bestuurder. Gegevens zoals
urgentie van de rit, toestemming om signaal te voeren, soort dienstverband
en rijervaring bestuurder, rijsnelheid hulpverleningsvoertuig en het al-
dan-niet signaalgebruik dienen te worden vastgelegd.

Een tachograaf die in de meeste brandweerwagens aanwezig zal zijn levert

veel van deze informatie.

Regelgeving en rechtspraktijk

De regelgeving met betrekking tot het gebruik van de bijzondere signale-
ring en de daaraan verbonden bevoegdheden en ontheffingen zal nader be-
schouwd en wellicht aangepast moeten worden.

Dit vanwvege de ontwikkelingen op het gebied van audio-apparatuur in perso-
nenauto’s: een groot percentage van de auto’s heeft een autoradio, al-dan-
niet met cassetterecorder, ingebouwd en bij een niet onbelangrijk deel
hiervan is de installatie meesttijds ook ingeschakeld.

Omdat er daarnaast veel aandacht wordt besteed aan de geluidsisolatie van
de moderne auto’s mag de bestuurder van een hulpverleningsvoertuig er
steeds minder op vertrouwen dat de geluidssignalen tijdig door de auto-
mobilist zullen worden waargenomen, zeker onder ongunstige condities,
zoals harde regen en aanwezigheid van dichte bebouwing. Het is niet reéel
te verwachten dat automobilisten bij het naderen van groen licht steeds
alert zijn op een mogelijk kruisend hulpverleningsvoertuig, daarvoor is

de kans op zo’'n gebeurtenis veel te klein.
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Daarnaast blijkt uit de ongevallengegevens dat in veel gevallen slechts de

optische signalering werd gevoerd.

Rijopleiding

Uit de gegevens blijkt dat het overgrote deel van het gemeentelijk brand-
weerpersoneel uit vrijwilligers bestaat. Aangenomen wordt dat dit ook de
brandweerchauffeurs betreft. Een gespecialiseerde rijopleiding gericht op
het rijden van ritten met een dringend karakter lijkt gewenst voor groepen
die deze nog niet krijgen. Dit kan slechts buiten de openbare weg gebeu-
ren, daar het niet toegestaan is zonder dat er sprake is van een dringen-
de rit met sirene en blauw zwaailicht te rijden.

Het besturen van hulpverleningsvoertuigen met een dringende taak vereist
speciale vaardigheden, vooral een goede en snelle waarneming en beoorde-
ling van de situatie en het adequaat handelen. Rijvaardigheden worden

verkregen door speciale rijopleiding, regelmatige oefening en training.

Ritgeneratie

Het aantal ritten waarbij ten onrechte van de bijzondere bevoegdheden en
ontheffingen gebruik wordt gemaakt dient te worden geminimaliseerd. Het
percentage ‘vals alarm’ is voor de ambulance in Nederland circa 4 % en in
Duitsland ongeveer 3 %. Het aantal loze brandmeldingen in Nederland is
zeer hoog (30 X%). Nagegaan kan worden in welke mate deze vals-alarmen toe
te schrijven zijn aan automatische brandmelders en zo dit een probleem is
zal gestreefd moeten worden naar een verhoging van de betrouwbaarheid van
deze melders. Ook kan worden nagegaan op welke wijze de meldprocedure
verder kan worden verbeterd.

Het is aan te bevelen de ritten waarbij onjuist gebruik is gemaakt van de
signaleringen nader te onderzoeken en na te gaan op welke wijze het aantal
van deze ritten kan worden verminderd.

Bekend is dat gebruik van de sirene stressverhogend werkt en dat deze ook
een ’'opjaageffect’ kan hebben op de bestuurder.

Een strictere toepassing van de regels en een betere controle hierop is
gevenst.

Een inventarisatie van deze ritten bij de drie hulpverleningsinstanties en
de oorzaken hiervan kan als basis dienen voor een aanpak.

Soms blijkt dat bij ongevallen met een ambulance die een spoedrit uit-

voert de arts ten onrechte om spoed heeft gevraagd.
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Een reductie van deze ritten zal naar verwachting van invloed zijn op het

aantal ongevallen.

Verkeerslichtenrggeling

De keuze van de route kan worden gebaseerd op de criteria: snelste en
veiligste route. Beinvloeding van de verkeerslichten vanuit het hulpver-
leningsvoertuig of de post van waaruit dit voertuig vertrekt, kan de
veiligheid op kruispunten aanmerkelijk verbeteren. In Groot Brittannié
zijn met dergelijke regelingen met gunstig resultaat experimenten uitge-
voerd.

Rijgedrag

Bij het uitrukken van brandweervoertuigen zal het rijgedrag aangepast
dienen te worden aan de urgentie van de rit, die weer afhankelijk is van
de aard, omvang en locatie van de brand. Het rijgedrag van de bestuurders
van hulpverleningsvoertuigen die een dringende taak vervullen, in het
bijzonder het door rood licht rijden op een kruispunt, dient meer volgens
de instructies te gebeuren. Het gebruik van een tachograaf kan een juist
rijgedrag en daarmee de veiligheid van inzittenden van het hulpverle-
ningsvoertuig, alsook die van andere verkeersdeelnemers bevorderen. Een
experiment met tachografen kan leren wat de effecten hiervan op het rijge-
drag en de verkeersveiligheid zijn. Ook is het zinvol de tijdwinst te be-
palen van het ’‘dwars door alles heen’ rijden, ten opzichte van het rijden

conform de instructies. Deze winst is wellicht marginaal.

Periodieke keuring

Periodieke keuring van hulpverleningsvoertuigen met een klein keuringsin-
terval (omstreeks 4 maanden) verkleint de kans op het aantal defecten aan-
merkelijk.

Amerikaanse gegevens vermelden dat bij 6 % van de ongevallen met brand-
weervoertuigen mechanische defecten werden geconstateerd.

Maatregelen ten aanzien van de uitrusting van het voertuig zijn onder
meer: anti-blokkeringssysteem ABS, automatisch transmissie, betere isola-
tie van de chauffeurscabine tegen het sirenegeluid.

Bij een aantal brandweerkorpsen‘worden de uitrukvoertuigen reeds hiermee

uitgerust.
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Voorlichting aan bestuurder hulpverleningsvoertuig

Door voorlichting wordt beoogd attitude en kennis van de chauffeur te
beinvloeden om uiteindelijk een veiliger rijgedrag te krijgen. Een attitu-
de zoals (jeugdig) enthousiasme bij de vrijwillige brandweer kan worden
beinvloed door voorlichting over gevaren en over de rechtspraktijk te
geven. Kennis wordt opgedaan door het bestuderen van rapporten, het volgen
van cursussen of lezingen over processen en wetmatigheden in het ontstaan
en verloop van ongevallen, psychische en fysieke processen die zich in de

bestuurder afspelen en de mogelijkheden ter voorkoming van ongevallen.

Voorlichting aan weggebruiker en publiek

Voorlichting aan het publiek over de wijze waarop melding dient te worden
gemaakt van ongevallen, incidenten en branden kan het verstrekken van
juiste en volledige informatie over aard, ernst, omvang en locatie van
het ongeval, incident of brand de daarbij verlangde hulp bevorderen en
onnodige spdedritten voorkomen.

Er dienen voor andere weggebruikers nadereé gedragsregels bij een aantal
veel voorkomende situaties, zoals op autosnelwegen of nabij kruispunten
te worden vastgesteld. Hiermee kan een uniformer rijgedrag van het
overige verkeer worden verkregen bij de nadering van een hulpverlenings-
voertuig dat een bijzonder signaal voert. Daarmee ontstaat tevens een
betere anticipatiemogelijkheid voor de bestuurder van het hulpverlenings-
voertuig.

Het afwijken van verkeers- en gedragsregels door de bestuurdér van een
hulpverleningsvoertuig past niet in het verwachtingspatroon dat weggebrui-
kers hebben en creéert dus in principe conflictueuze situaties. Andere
weggebruikers zullen de optische en geluidssignalen tijdig moeten kunnen
wvaarnemen om op veilige wijze doorgang te kunnen verlenen aan het hulp-
voertuig.

Verbetering in de waarneming van de geluidssignalen kan gebeuren door een
eventuele geluidsinstallatie in de auto op een bescheiden niveau af te
stellen en bijvoorbeeld de zijruiten op een kier te laten. Dit kan slechts
op vrijwillige basis gebeuren.

Een mogelijke oplossing zou kunnen bestaan uit het in de auto hoorbaar
maken van de sirene via de radio. Beoordeling van plaats, afstand en
richting van de signalering wordt bemoeilijkt doordat het geluid weer-
kaatst kan worden door bebouwing, dit doet zich vooral in de buurt van
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kruisingen voor. Handelingen zoals abrupt afremmen of zwenken doen zich
voor als resultaat van een paniekreactie.

Specifieke vborlichting aan weggebruikers over hoe te handelen bij de
nadering van een voertuig dat sirene en blauw zwaailicht voert op de snel-
wveg, secundaire weg en stadsstraat ontbreekt nog. Ook bij de rijopleiding
kan hieraan aandacht worden gegeven.

Na te gaan is of deze manoeuvres dusdanig kunnen worden uitgevoerd, dat

andere weggebruikers hieruit zien dat er een hulpvoertuig in aantocht is.
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TABEL 1. AANTAL ONGEVALLEN EN SLACHTOFFERS WAARBIJ HULP VERLENENOE
VOERTUIGEN -~ AL DAN NIET SIGNAAL VOEREND - BETROKKEN RAAKTEN
IN OF JAREN 1983 EN 1984, ONOERSCHEIDEN

NAAR @ SOORT HULPVERLENER EN BEBOUMING.

BETROKKEN SIGNAAL VOEREND

HULFVERLENER

BIBEKO | BUBEKO |
. -

GEEN OPT + OP- | GEEN OPT + OP- |

SIGN ACCOUS TISCH! SIGN ACCOUS TISCHI TOTAAL

- - —

AANTAL ONGEVALLEN ' j . ’ ' '
POLITIEAUTO 54 1S - 8 15 2 2 98
BRANDWEERAUTO : 2 8 1 2 - - 13
AMBULANCE 11 14 4 5 4 1 41
POLITIE + BRANDMEER - 1 - - - - 1
TOTAAL 49 40 13 22 6 3 153
AANTAL SLACHTOFFERS

POLITIE AUTO 74 2% 8 27 3 2 139
BRANOWEERAUTO 2 12 1 S - - 20
ARBULANCE. 1S 24 s s 7 1 57
POLITIE + BRANDWEER - 2 - - - - 2
TOTAAL ‘ 91 83 14 37 10 3 218

TABEL 2. AANTAL SLACHTOFFERS TEN GEVOLGE VAN ONGEVALLEN WAARBIJ
HULP VERLENENDE VOERTUIGEN - AL OAN NIET SIGNAAL VOEREND -

RETROKKEN RAAKTEN IN DE JAREN 1983 EN 1984, ONDERSCHEIDEN
NAAR : WIJZE VAN DEELNARE EN AL DAN NIET STGNALERING.

3% NB ONGEVALLEN ZIJN EXCL. POLITIE ROTOREN EN TAKELWAGENS. ###

WIJZE VAN SIGNAAL VOEREND
NEELNAARE

GEEN  OFT+  OP-
SIGN ACC TISCH TOTAAL

FOLITIEAUTO 17 20 - 57
BRANDWEERAUTO - 3 - 3
ARBULANCE 3 14 - 17
FERSONENAUTO 40 27 11 78
VRACHT/BESTELAUTO 1 - - 1
MOTORFTETS A - 3 ?
PRORFIETS 18 2 2 22
FIETS i1 2 ! 14
VOETGANGER 13 -8 - 18
TOTAAL 129 73 17 219




TABEL 3. AANTAL ONGEVALLEN WAARBIJ HULP VERLENENDE
VOERTUIGEN - AL DAN NIET SIGNAAL VOEREND - BETROKKEN RAAKTEN
IN DE JAREN 1983 EN 1984, ONDERSCHEIDEN

NAAR  : HOOFDGROEP CBS-MANOEUVRE EN BEBOUWING.

HOOFDGROEP SIGNAAL VOEREND
CBS-MANOEUVRE
' | BIBEKO | BUBEKO u
e lemmmeecmmmmaem——en [
| GEEN OPT + OP- | GEEN OPT + OP- |
| SIGN ACCOUS TISCHI SIGN ACCOUS TISCHI TOTAAL

1
T

L L] L] Ll

1 ZELFDE RICHTING

8 2 - é - 1 17
2 TEGENGESTELD 9 2 2 1 - - 14
J ALS 1 + AFSLAAN é - 1 2 - - 9
4 ALS 2 + AFSLAAN S 1 1 2 - - ?
S KRUISEND VERKEER 11 24 8 3 2 - 48
b6 ALS 5 + AFSLAAN S 3 1 1 2 - 12
7 TEGEN GEPARKEERD VTG 3 1 - 3 - 2 1
8 TEGEN VOETGANGER 10 3 - 1 - - 14
9 TEGEN OBSTAKEL ? 4 - 1 - - 14
0 EENZIJDIG ONGEVAL 1 - - 2 2 - 3
TOTAAL 49 40 13 22 ) 3 133

TABEL 4. AANTAL ONGEVALLEN WAARBIJ HULP VERLENENDE
VOERTUIGEN - AL DAN NIET SIGNAAL VOEREND - BETROKKEN RAAKTEN
IN DE JAREN 1983 EN 1984, ONDERSCHEIDEN

NAAR ¢ AL DAN NIET DOOR ROODLICHT RIJDENDE HULPVERLENER.
WEGSITUATIE EN BEBOUWING.

DO0OR ROQOLICHT SIGNAAL VOEREND
NAAR WEGSITUATIE
I RIBEKO | BUBEKO |
e b fmmmemmmmemcmccanae |
GEEN OPT + OF- | GEEN OPT + OP- |
SIGN ACCOUS TISCHI SIGN ACCOUS TISCHI TOTAAL

Ly v s l

. - —

DOOR ROODLICHT

RECHTE WEB - -1 - - - 1
KRUISPUNTEN - 14 8 . 2 - 2
T-Y KRUISINGEN 1 1 - . - - 2
GEEN ROODLICHT ~

RECHTE WEB 30 7 1 13 2 2 5s
KRUISPUNTEN 23 13 1 4 { - 42
T-Y KRUISINGEN 10 s 1 2 1 - 19
HOEK-BOCHT s -1 3 -1 10
TOTAAL 9 40 13 22 & 3 153




Tabel 5. Statistische gegevens over 1986 (Bron: CBS, 1987)

BRANDEN

STERKTE VAN HET GEMEENTELIJK BRANDWEERPERSONEEL
(1987)

Totaal : 26.230 100 %
Vrijwilligers : 22.432 86 7

AANTAL BRANDMELDINGEN
Brandmeldingen t 54.657 100 %
Loos alarm/brandgerucht : 16.465 30 %

HULPVERLENINGEN
Aantal meldingen ¢ 28.590 100 %
Loos alarm : 1.289 4,5 %

HULPVERLENING NAAR AARD EN OBJECT

Totaal ¢ 27.301 95,5 %
Niet gewerkt, geen
hulp meer nodig : 1.878 6,5 %
Personen bevrijden
of redden : 2.998 10,5 %

Hulp bij vrijkomen

van gevaarlijke stoffen : 1.315 4,6 %
Dieren bevrijden

of redden ¢ 1.713 6,0 %




