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SWOVschrift verschijnt viermaal per jaar en is een uitgave van
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de Stichting Wetenschappelijk Onderzoek Verkeersveiligheid SWOV

Helpende hand bi snelheden-
peleid: instrument voor vellige
en gelootwaardige limieten

De eerste stap in de ontwikkeling van een
beslissingsondersteunend instrument
voor Veilige Snelheden en Geloofwaar-
dige Snelheidslimieten is gezet: de SWOV
heeft een beslismodel ontwikkeld waar-
mee wegbeheerders kunnen beoordelen
of een weg een snelheidsprobleem kent
en op welke wijze dat het best opgelost
kan worden.

Verzoek van provincies

Begin 2007 hebben Friesland en Flevoland de
SWOV gevraagd mee te werken aan de ontwikke-
ling van een beslissingsondersteunend instrument
voor Veilige Snelheden en Geloofwaardige Snel-
heidslimieten, het VSGS-instrument. De reden is
dat veel verkeersongevallen te maken hebben met
onveilige snelheden. En onveilige snelheden kun-
nen het gevolg zjjn van een limiet die gezien de
weg- en verkeersomstandigheden niet veilig is of
van een limiet die niet geloofwaardig is voor auto-
mobilisten, waardoor zjj zich er niet aan houden.
Regionale overheden hebben behoefte aan een
manier om dit soort problemen te ‘diagnosticeren’
en mogelijke oplossingen tegen elkaar af te wegen.

De basis voor de voorgestelde aanpak is terug te
vinden in Door met Duurzaam Veilig, de in 2005
verschenen SWOV-visie om het wegverkeer verder
veiliger te maken.

Op weg naar een computerapplicatie
Uiteindelijk is het de bedoeling dat het instrument
de vorm krijgt van een computerprogramma

waarin wegbeheerders allerlei gegevens over
hun wegen invoeren. Het gaat dan om zaken als
de snelheidslimiet, de rijsnelheden, verkeersin-
tensiteit en verkeerssamenstelling, maar ook over
de handhavinginspanningen en over verschil-
lende kenmerken van de weg (bijv. wegbreedte,
wegdek, bochtigheid), over kenmerken van de
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Sipke van der Meulen

“De SWOV evalueert
wat wij doen en wij
leren daarvan”

Sipke van der Meulen is secretaris van het
Regionaal Orgaan verkeersveiligheid in Fryslan
(ROF) en mede-initiator van het project Veilige
Snelheden en Geloofwaardige Snelheidslimie-
ten (VSGS) dat zich over verschillende provincies
uitstrekt. “Onze samenwerking met de SWOV

is altiid al uitstekend geweest. Het boekje van

de SWOV (Denkend over Duurzaam Veilig) met
essays over verkeersveiligheid heeft ons 25-jarig

directe omgeving van de weg (bijv. de aanwe-
zigheid van bebouwing, obstakelvrije zone en
begroeiing) en over kenmerken van de ongeval-
len op die weg. Met het computerprogramma
worden deze gegevens geanalyseerd en, als er
ergens een snelheidsprobleem wordt geconsta-
teerd, volgen er aanbevelingen voor (kostenef-
fectieve) oplossingen. Om tot aanbevelingen te
komen, hanteert het computerprogramma een
beslismodel waarin verschillende zaken tegen
elkaar worden afgewogen.

Als eerste stap op weg naar dit computerpro-
gramma, heeft de SWOV een ‘papieren’ begin-
versie van het beslismodel ontwikkeld. Daarbi) is
gebruik gemaakt van de beschikbare kennis over
de relatie tussen snelheid en ongevallen en tussen
snelheid en weg- en verkeerskenmerken, en van
kennis over de effecten van snelheidsbeperkende
maatregelen.

Diagnose: veilige snelheid, geloof-
waardige limiet

Voor de diagnose wordt eerst nagegaan wat een
veilige snelheid, en een veilige snelheidslimiet is

bestaan luister bijgezet en gaf onze relatie nog
een extra impuls. We werken stevig samen bij

de totstandkoming van ons verkeersveiligheids-
beleid en in het onderzoek naar effecten van bij-
voorbeeld verkeershandhaving. De SWOV evalu-
eert wat wij doen en wij leren daarvan. Daarnaast
wordt de SWOV steeds beter in het ontsluiten
van haar wetenschappelijke kennis voor de regio.
Zowel beleidsmakers als uitvoerders plukken daar
de vruchten van. We gebruiken de onderzoeks-
resultaten van de SWOV voor de onderbouwing
van onze projecten. Als we een nieuw onder-
werp bij de kop nemen, zoeken we eerst op de
site van de SWOV wat zij daarover heeft gepubli-
ceerd in haar factsheets en onderzoeksrapporten.
Naast VSGS is het werken met Shared Space
momenteel voor ons erg actueel. De SWOV gaat
nu onderzoeken op welke manier dit concept
invulling geeft aan het nieuwe Duurzaam Veilig-
principe ‘sociale vergevingsgezindheid'. In die zin
vormt onze regio weer een soort proeftuin voor
de SWOV. Het pragmatisme van de regio en de
wetenschappelijke insteek van de SWOV gaan op
die manier uitstekend samen.”

voor een bepaalde weg. Uitgangspunt daarbij is
functie, vormgeving en gebruik van die weg en
daarbij het type conflicten dat kan ontstaan (fron-
tale conflicten, dwarsconflicten, conflicten tussen
auto’s en fietsers/voetgangers). Uit botsproeven en
ongevalsanalyses blijkt namelijk dat een bepaalde
botssnelheid bij sommige conflicttypen aanzienlijk
ernstigere consequenties heeft dan bij andere con-
flicttypen. Vervolgens wordt gekeken of deze veilige
limiet afwijkt van de huidige limiet en van de huidige
riisnelheden. Als dit het geval is, is er mogelijk een
probleem.

Om het probleem verder in kaart te brengen wordt
vervolgens nagegaan of de huidige limiet of de
beoogde veilige limiet voldoende geloofwaardig

is voor automobilisten. Dit is het geval als de limiet
als logisch wordt gezien door de automobilisten,
gezien de kenmerken van de weg en de directe
omgeving. Uit eerder onderzoek van de SWOV

is gebleken dat het dan gaat om kenmerken als
bochtigheid, openheid van de omgeving, weg-
breedte en de staat van het wegdek.

Bij de diagnose wordt ook gekeken naar de hand-
havingsinspanning op de weg in kwestie. Als er

zeer intensief wordt gehandhaafd kan de gereden
snelheid toch in overeenstemming met de limiet
zijn, ook al is er mogelijk een probleem met de
geloofwaardigheid van die limiet. Handhaving is in
dat geval niet de meest structurele oplossing.

Oplossingen

Uit de diagnose vioeien drie mogelijke oplossings-

richtingen voort:

e het aanpassen van de snelheidslimiet aan de
veilige en geloofwaardige limiet;

® het aanpassen van weg en omgeving aan de
veilige en geloofwaardige limiet;

® het aanpassen van handhavingsinspanningen
en begeleidende voorlichting.

Welke oplossing wordt gekozen en wat dit con-
creet betekent voor een weg is voor een belang-
rijk deel afhankelijk van het ambitieniveau van de
wegbeheerder: wil deze zo snel mogelik een com-
pleet duurzaam veilige situatie creéren of kiest hij
voor een gefaseerde aanpak? Het antwoord op
die vraag zal bijvoorbeeld bepalen of hij kiest voor
het op- of afwaarderen van de weg of de limiet, of
voor het inzetten van handhaving. Ook de functie
die de weg in het wegennet vervult en de consi-
stentie met aangrenzende wegvakken spelen een
rol bij de uiteindelijke keuze. En, last but not least,
de kosteneffectiviteit van de verschillende mogelijke
oplossingen.

Groeimodel

Het instrument is een eerste aanzet en moet zijn
nut en bruikbaarheid in de praktijk nog bewijzen.
Voor de verdere ontwikkeling wordt een zoge-
noemd groeimodel gehanteeerd. Na de ontwikke-
ling van de benodigde software door het advies-
bureau VIA, wordt het instrument getoetst aan de
hand van enkele praktijkvoorbeelden. Dat gebeurt
dit jaar. De SWOV verwacht dat ervaringen met
het instrument en analyse van de resultaten zullen
leiden tot verdere verfijning van de kennis en dus
tot een nauwkeuriger en wellicht ook uitgebreider
beslismodel. 4

Meer over de eerste aanzet tot het ontwikkelen
van het instrument is te vinden in SWOV-rapport
D-2007-2, getiteld 'Een helpende hand bij snelhe-
denbeleid gericht op veilligheid en geloofwaardig-
heid’, dat kan worden geraadpleegd en gedown-
load op www.swov.nl onder Publicaties.

Ook verkeersveiligheid meenemen
N netwerkanalyses

De SWOV heeft een methode ontwikkeld
waarmee verkeersveiligheid kan worden
meegenomen in regionale netwerkanaly-
ses. Het belangrijkste doel van de regio-
nale netwerkanalyses, zoals die zijn aan-
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gekondigd in de uitvoeringsagenda van de
Nota Mobiliteit, is het verbeteren van de
bereikbaarheid. De SWOV is van mening
dat de verkeersveiligheid een explicietere
plaats moet krijgen in deze analyses. Bij de

toepassing van de ontwikkelde methode
in twee regio’s bleek dat het gebruik
ervan tamelijk eenvoudig is en leidt tot
bruikbare resultaten.



Regionale netwerkanalyses zijn vooral bedoeld
om de regionale bereikbaarheid in kaart te bren-
gen en na te gaan welke effecten van bepaalde
maatregelen verwacht mogen worden. Verkeers-
velligheid is hierbij nog niet prominent ingebed,

al wordt het wel als een van de randvoorwaar-
den genoemd. De meeste regio’s hebben inmid-
dels een netwerkanalyse uitgevoerd. Daarbij heeft
iedere regio zijn eigen maatregelpakketten uitge-

Henk Driessen

‘De meest efficiente

oplossingen liggen

vaak ergens in het
midden’

Henk Driessen, adviseur mobiliteit en infra-
structuur voor de stadsregio Amhem en Nij-
megen, is betrokken bij de totstandkoming van
planstudies, verkeersmodellen, verkeersvellig-
heidsprojecten en de subsidiéring daarvan. “Dat
in 2007 de samenwerking met de SWOV werd
geintensiveerd berust op toeval. Ik had me aan-
gemeld bij SWOV-onderzoeker Letty Aarts, die
de regio’s had gevraagd om projecten waarbij de
SWOV zou kunnen meewerken. Vervolgens ben
ik door haar collega Govert Schermers uitgeno-
digd om mee te denken over het inpassen van
verkeersveiligheid in de regionale netwerkanaly-
ses. Het beroep op ons is exemplarisch voor de
interesse die de SWOV toont voor de praktische
bruikbaarheid van haar onderzoeksresultaten.

lk kom de SWOV verder tegen in allerlei overleg-
organen. Dat is een goede ontwikkeling, want
we hebben nogal eens de neiging om vanuit de
onderbuik te reageren op problemen. Het is dan
raadzaam om er ook op een wetenschappelijke
manier naar te kijlken. Toch is het gedachtegoed
van Duurzaam Veilig niet altijd gemakkelik uit-
voerbaar. De prakiijk blijkt weerbarstig, de meest
efficiénte oplossingen liggen vaak ergens in het

Neem het zekere voor
het onzekere

In een brief aan het parlement vorig jaar heeft minister Eurlings
drie pijlers gedefinieerd voor het Nederlandse verkeersveiligheids-
beleid: samenwerking, integrale aanpak en Duurzaam Veilig. Ik
steun deze drie pijlers.

De verbetering van de verkeersveiligheid in ons land heeft ertoe geleid dat de verkeerson-
veiligheid zich, op een enkele uitzondering na, steeds diffuser manifesteert. Dit vraagt om
een verschuiving in ons denken over verkeersveiligheidsbeleid. Ik meen met de Duurzaam
Veilig-visie een passend antwoord gevonden te hebben en steun hiervoor vanuit het bui-
tenland sterkt mij in deze gedachte. De toekomstige aanpak van de verkeersonveiligheid
in ons land is dan te kenmerken als een proactieve en integrale aanpak gericht op het
inherent onveilige karakter van het wegverkeer vanuit ‘de mens de maat der dingen’.

Naar mijn mening moeten we afscheid nemen van de praktijk van de laatste jaren waarin
het verkeersveiligheidsbeleid wat gefragmenteerd is geraakt en eigenlijk bestaat uit een
aaneenschakeling van relatief opzichzelfstaande maatregelen en activiteiten binnen de
‘sector verkeersveiligheid’. Samenhang (in analyse) en samenwerking (in aanpak) zijn
meer dan ooit noodzakelijk. Ook het motto van de Nota Mobiliteit ‘decentraal wat kan,
centraal wat moet’ zou een nieuwe invulling moeten krijgen, waardoor het Ministerie van
Verkeer en Waterstaat (weer) een regierol kan vervullen. Extra financiéle middelen kunnen
bovendien een versnelling betekenen van de verbetering van de verkeersveiligheid en het
is wenselijk om, naast een verbetering van de kwaliteit van het beleid, deze versnelling
na te streven. Op die manier is de aangescherpte doelstelling voor 2020 (maximaal 500
doden) haalbaar.

En bij 500 verkeersdoden per jaar hoeft het volgens mij niet te blijven. Aannemende dat
de toekomstige ontwikkelingen zich laten afleiden uit huidige trends, zijn er ook na 2020
voldoende mogelijkheden de verkeersveiligheid verder te verbeteren. Essentieel is dat we
goed onderhouden wat we al bereikt hebben in ons land en dat we afstand doen van de
incidentele, weinig transparante en ook wat vrijblijvende aanpak die het beleid van be-
heerders/eigenaren van (onderdelen van) het verkeerssysteem op dit moment kenmerkt.
Een generieke, op het systeem gerichte aanpak wordt steeds belangrijker. Daarbinnen
moet ook aandacht zijn voor enkele specifieke (risicoverhogende) problemen. Ook zullen
we bereid moeten zijn om bestaande individuele vrijheden van de weggebruiker verder in
te perken om daarmee het inherent onveilige karakter stap voor stap elimineren. We zijn
op de goede weg, maar het kan nog beter.

Zowel nu als in de toekomst blijft het zaak alleen die maatregelen te nemen waarvan aan
de hand van kennis aannemelijk is te maken dat ze het aantal slachtoffers reduceren:
neem het zekere voor het onzekere.

Deze column is gebaseerd op rapport R-2007-10 ‘Neem het zekere voor het onzekere;
Bijdrage van de SWOV aan de opstelling van het Strategisch Plan Verkeersveiligheid
2007-2020’, dat is te vinden op www.swov.nl onder Onderzoek, Publicaties.

midden. Maar we moeten de DV-visie niet te snel werkt en getoetst en de resultaten vastgelegd in wegcategorieén in een regio voldoen aan de Duur-
loslaten, zeker niet op louter financiéle gronden. een regionaal rapport. In veel gevallen is verkeers- zaam Veilig-eisen dat vorm en gebruik van een weg
Ik juich het toe dat de SWOV dichter bij de uitvoe- velligheid kwalitatief meegenomen. De SWOV is overeenstemmen met de functie en dat de snel-
ring is komen staan. Dat helpt ons om op onze op zoek gegaan naar een manier om verkeersvei- ste route ook de velligste route is. Als dat onvol-
beurt dichter bij de leer te blijven. En als we ervan ligheid structureel en bovendien kwantitatief in de doende het geval is, kan er in de netwerkanalyse-
willen afwilken moeten we dat goed kunnen moti- analyses te betrekken. berekeningen rekening gehouden worden met de
veren. Het contact met de SWOV ervaar ik als geéigende functie en daaraan gekoppelde ver-
nuttig en ik heb het gevoel dat de liefde van twee De netwerktoets keerskenmerken; dit in de veronderstelling dat die
kanten komt." Allereerst heeft de SWOV een netwerktoets ont- wegen in de toekomst de wenselijke functie en bij-

wikkeld. Daarmee wordt bepaald of de toegekende behorende inrichting krijgen.
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Risicocijfers

Daarnaast is het zinvol om de bereikbaarheids-
maatregelen, zoals die worden doorgerekend in de
netwerkanalyse, ook te beoordelen op mogelijke
effecten op verkeersveiligheid. Dat zal de uiteinde-
lijke beleidskeuzes ondersteunen. In de methode
die de SWOV nu ontwikkeld heeft, worden de vei-
ligheidseffecten berekend aan de hand van regio-
nale of landelijke risicocijfers. Elk wegtype kent een
eigen risico, dat wil zeggen een aantal letselonge-

vallen per gereden kilometer op dat wegtype. Z0 is
het risico op autosnelwegen aanzienlijk lager dan
dat op gebiedsontsluitingswegen. Maar de geme-
ten risico’s in regio’'s komen niet altijd precies over-
een met het landelijk gemiddelde. Voor nauwkeuri-
ger cijffers omtrent de velligheidseffecten op regio-
naal niveau is het dan aan te bevelen de eigen regi-
onale risicocijfers te berekenen. Dat vereist dat op
regionaal niveau betrouwbare schattingen van deze
risico’s gemaakt kunnen worden.

Veiligheidsprognoses

Door nu de risicocijfers te vermenigvuldigen met de
in de regionale netwerkanalyse berekende (toe-
komstige) verkeersprestatie op de verschillende
wegen is het mogelijk het aantal ongevallen in te
schatten bij verschillende maatregelpakketten.

Pilots in Zuid-Limburg en Stadsregio
Arnhem Nijmegen

Deze aanpak is in de regio Zuid-Limburg en de
Stadsregio Arnhem Nijmegen uitgeprobeerd en
beoordeeld. Beide regio’s hadden voor hun net-
werkanalyse gebruik gemaakt van dynamische
verkeersmodellen en hadden risicocijfers berekend
voor hun eigen wegennet. De resultaten laten zien
dat deze aanpak inderdaad in staat is verschillen in
velligheidsconsequenties van verschillende bereik-
baarheidsmaatregelen in beeld te brengen. Zo was
in Zuid-Limburg het verschil tussen de meest en de
minst verkeersvellige bereikbaarheidsvariant bijna
10% in termen van letselongevallen. 4

Meer informatie over de netwerkanalyse is te vinden
in rapport R-2007-12 Verkeersveiligheid in regionale
netwerkanalyses’ dat kan worden geraadpleegd en
gedownioad op www.swov.nl onder Publicaties.

Een brug slaan tussen SWOV en regio:
het SWOV-programma
Onderzoek voor de regio

De verantwoordelijkheid voor het ver-
keersveiligheidsbeleid is steeds meer bij
de regionale overheden komen te liggen.
Het SWOV-programma Onderzoek voor de
regio speelt daarop in.

Letty Aarts is de programmamanager en onder-
houdt voor een belangrijk deel de relaties tussen
de SWOV en haar regionale contacten. “De SWOV
wil ervoor zorgen dat haar kennis daar komt waar
het nodig is en ook gebruikt wordt. In de regio zijn
er vele partijen die een rol spelen bij het verder ver-
beteren van de velligheid. In de eerste plaats zijn
dat natuurlijk de provincies en de kaderwetgebie-
den. Zij hebben een regierol. Maar ook gemeenten,
waterschappen, regionale verkeersveiligheidsorga-
nisaties, en politie spelen een belangrijke rol. Om
de regio te kunnen helpen, is het van belang goed
op de hoogte te zijn van wat er daar leeft en speelt.
We krijgen informatie over wat er in verschillende
overleggremia op de agenda staat en we hebben

contact met allerlei vertegenwoordigers van de regio.

We willen graag een brug slaan tussen de kennis
van de SWOV en de behoeften van de regio.”

Regionale netwerkanalyses
Via deze ‘regionale’ brug, zo hoopt de SWOV, kan
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de verkeersonveiligheid in Nederland nog beter
worden aangepakt. Aarts: “Enerzijds zoeken wij
zelf aansluiting bij de ontwikkelingen in de regio en
proberen we daar onze kennis over verkeersveilig-
heid in te brengen. Een recent voorbeeld zijn de
regionale netwerkanalyses en onze pogingen een

methode te ontwikkelen waardoor verkeersveilig-
heid daarin een structurelere plaats krijgt. Ander-
Zijds staan wij open voor verzoeken vanuit de
regio. Als dat leidt tot kennis die mogelijk ook voor
andere regio’s bruikbaar is, kan een onderzoek
deels een plaats krijgen in het reguliere SWOV-



Peter Stehouwer

“De SWOV wordt
steeds
toegankelijker”

Peter Stehouwer is beleidsmedewerker

bij SkVV, het samenwerkingsverband van de
zeven stadsregio’s in het kader van verkeer en
vervoer en in die hoedanigheid overlegpartner
van het Ministerie van Verkeer en Waterstaat en
diverse andere landelijke overlegorganen. “De
stadsregio’s zijn verantwoordelijk voor het regio-
naal integraal verkeersveiligheidsbeleid. Zij heb-
ben een faciliterende en stimulerende rol

— onder meer door het verstrekken van subsi-
dies — in de richting van gemeenten en andere
organisaties. SkVV is de trekker van het ver-
keersveiligheidsoverleg van de stadsregio’s. Het
richt zich op een goede afstemming en het ont-
wikkelen van gemeenschappelijke standpunten
over onderwerpen die landelik spelen. Een van
de onderwerpen die op dit moment belangrik
voor ons zijn, is het vinden van een goede maat
voor de verkeersveiligheid. Ook onderzoeken
wij de mogelikheden van de risicobenadering.
Op welke manier kan risicoanalyse een rol spe-
len in het verkeersveiligheidsbeleid?

Op initiatief van de SWOV is onlangs de bege-
leidingsgroep ‘regio’ van de SWOV in het leven
geroepen. Het nut daarvan onderschrijf ik vol-
ledig; het bevordert de samenwerking. In dit
overleg, waar naast SkVV ook partijen als IPO,
VNG en DVS aanzitten, legt de SWOV haar
(tussen)resultaten van onderzoeken en projec-
ten voor die voor de regio relevant zijn, zodat
wij daarop kunnen reageren. We bespreken

in deze begeleidingsgroep ook welke onder-
zoeksbehoeften er in de regio’s zijn.

De SWOQV is de laatste jaren steeds toeganke-
ljiker geworden. De SWOV-nieuwsbrief en het
digitaal aanbieden van factsheets en onder-
zoeksrapporten zijn uitstekende middelen
gebleken om kennis te verspreiden. De SWOV
weet ons steeds beter te vinden en andersom.”

programma. De regio en de SWOV financieren
dan beiden een deel van het onderzoek.” Het
Onderzoek voor de regio loopt nu ruim een jaar.

Aarts: “Tot nu toe zijn onze ervaringen erg positief.
Wij leren in elk geval van de regio. En hopelijk leert

de regio ook van ons.”

Door met Duurzaam Vellig in
regionale plannen

De SWOV heeft een verkenning uitge-
voerd hoe de Duurzaam Veilig-gedachte
optimaal kan worden geintegreerd in regi-
onale beleidsplannen op het gebied van
de verkeersveiligheid. Dat is gebeurd in
reactie op een verzoek van het Regionaal
Orgaan Verkeersveiligheid in Gelderland.
Ook andere regio’s wordt aanbevolen om
een verkenning uit te (laten) voeren naar
de aanknopingspunten voor een regionaal
Duurzaam Veilig-beleid.

Gelders initiatief

De bal ligt bij ul Daarmee nodigde de SWOV bij de
presentatie van de geactualiseerde visie Door met
Duurzaam Veilig het verkeersveiligheidsveld uit om
aan te haken bij het Duurzaam Veilig-gedachte-
goed. De bal lag daarmee ook deels bij de regio-
nale overheden. Het Regionaal Orgaan Verkeers-
veiligheid Gelderland (ROVG) ging de uitdaging
aan: voor het nieuwe Gelderse Meerjarenpro-
gramma Verkeersveiligheid 2007-2010 verzocht het
ROVG de SWOV een verkenning uit te voeren naar
de mogelikheden om de duurzaam veilige invulling
van de Gelderse beleidsplannen te optimaliseren.

- Gerard Kern

A,

“Wij staan heel erg
open voor de weten-
schappelijke inbreng’”

Gerard Kern, beleidsmedewerker bij het Regi-
onaal Orgaan Verkeersveiligheid Gelderland
ROVG, is specialist op het gebied van educa-
tie en voorlichting. Het ROVG biedt in de geest
van Duurzaam Veilig praktische ondersteuning
aan de Gelderse gemeenten. Onlangs heeft

het ROVG de SWOV laten nagaan in hoeverre
hun meerjarenplan 2007-2010 aansloot bij het
gedachtegoed van Door met Duurzaam Veilig.
Kern: “We staan heel erg open voor de weten-
schappelijke inbreng. Ik neem de informatie uit
de SWOV-factsheets vaak mee in vergaderingen
en kan op die manier aangeven hoe het ook kan.

De punten van aandacht

De SWOV heeft een systematiek ontwikkeld waar-
mee de vraag van Gelderland is beantwoord. Het
gaat om drie punten van aandacht: de basis van
het beleid, de inhoud van het beleid en de orga-
nisatie van het beleid. Bij de basis van het beleid
gaat het erom of het beleid gebaseerd is op een
analyse van de verkeersveiligheidssituatie in de
provincie. Waar doen zich problemen voor en bij
welke groepen? Sluiten de plannen aan bij de
bevindingen uit de analyse? Ook gaat het erom
welke visie wordt gehanteerd bij het zoeken naar
oplossingen.

Bij de inhoud van het beleid wordt eerst geke-
ken naar algemene aspecten. Is het doel van het
beleid duideliik, is er een goede balans tussen
de verschillende soorten maatregelen en kun-
nen we verwachten dat de maatregelen bijdragen
aan het bereiken van de geformuleerde doelen?
Verder wordt met een Duurzaam Veilig-oog geke-
ken naar de invulling van de verschillende maat-
regelen. Komen de plannen op het gebied van
bijvoorbeeld infrastructuur, educatie of handha-
ving overeen met wat Duurzaam Veilig wenselijk
acht? En wat zijn de plannen op het gebied van

Juist omdat er meer partijen betrokken zijn bij het
maken van verkeersveiligheidsbeleid, is het goed
om je verhaal met gedegen onderzoeksresulta-
ten te kunnen onderbouwen. Daarmee dring je
emoties en gevoelens in de besluitvorming effec-
tiever naar de achtergrond. Toch blijit het soms
lastig om staand beleid, waarmee iedereen al
snel tevreden is, aan te passen omdat het vol-
gens de SWOV nog beter kan. Dat is niet altijd
even leuk om te horen. Je moet dan de verant-
woordelijkheid nemen om bij te sturen. Als je dat
niet doet, dan klopt er iets niet en houd je eigen-
lijk jezelf voor de gek.

Naast kennisoverdracht helpt de SWOV de regio
bij het maken van de praktische vertaalslag naar
concreet beleid. We nemen gezamenlijk deel
aan diverse projecten en overleggremia. Zo heeft
de SWOV onlangs de effecten van enkele edu-
catieve programma’s doorgelicht. Op basis van
haar rapportage kunnen wi als regio weer een
stap vooruit doen. Bovendien is naar aanleiding
van dit onderzoek een toetsinstrument ontwik-
keld dat we in de toekomst vaker kunnen gebrui-
ken om andere projecten te evalueren. Wij waar-
deren het dat de SWOV met ons meekikt. Je
kunt dan betere keuzes maken en die projecten
uitvoeren waarvan we weten dat ze inhoudelijk
goed zijn.”
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bijvoorbeeld snelheidsbeheersing, alcohol in het
verkeer, jonge automobilisten, fietsers- en voetgan-
gers? Bevatten die voldoende componenten die
Door met Duurzaam Veilig aanbeveelt? Bij de orga-
nisatie van het beleid gaat het vooral om zaken als
de financiéle en praktische uitvoerbaarheid van de
plannen in de becogde periode en hoe de kwa-
liteitszorg is geregeld. Belangrijk is ook dat in de
plannen de mogelijkheid is ingebouwd om de ver-

keersveiligheidsontwikkelingen te monitoren en de
maatregelen te evalueren.

Praktisch uitvoerbare aanbevelingen
De verkenning van de beleidsplannen leidt tot aan-
bevelingen om de plannen verder te optimaliseren
vanuit het Duurzaam Veilig-gedachtegoed. Speci-
fieke keuzes, prioriteiten en de realisatie zijn uiter-
aard zaak voor de regionale overheid in kwestie. Bij

de analyse van de Gelderse plannen bleek dit een
werkbare aanpak die heeft geleid tot verschillende
aanbevelingen, vooral op het terrein van specifieke
maatregelen. 4

Het rapport over de verkenning van de Gelderse
plannen (R-2007-11, ‘Hoe kan Gelderland door met
Duurzaam Veilig?’) kan worden geraadpleegd en
gedownload op www.swov.nl onder Publicaties.

Zlekenhuisopnamen geen goede indicator
VOOr ernstig gewonden

Bij ziekenhuisopnamen blijkt het lang
niet altijd te gaan om ernstig letsel. De
begrippen ziekenhuisopname en ernstig
gewonde worden dan ook ten onrechte
door elkaar gebruikt. Dat constateert de
SWOV op basis van een analyse van de
letselgegevens van verkeersslachtoffers
die in de periode 1984-2005 in het zie-
kenhuis werden opgenomen. De SWOV
pleit ervoor om niet het aantal zieken-
huisopnamen als indicator voor de ver-
keersveiligheid te gebruiken, maar het
aantal ernstig gewonden.

In de periode 1984-2005 is het aantal (geregi-
streerde) verkeersdoden met 54% afgenomen.
Het aantal ziekenhuisopnamen ten gevolge van
een verkeersongeval daalde volgens de Landelike
Medische Registratie (LMR) in deze periode met
‘slechts’ 16%. Op zoek naar een verklaring voor het
verschil in ontwikkeling van verkeersdoden en em-
stig gewonde slachtoffers, analyseerde de SWOV
de gegevens over letsel en andere kenmerken van
Ziekenhuisopnamen ten gevolge van verkeerson-
gevallen uit deze periode.

| etselernst; AIS en MAIS

Er ziin verschillende (internationale) systemen
beschikbaar om de letselernst te bepalen. Voor
ongevallenonderzoek wordt vaak de zogeheten
AlS (Abbreviated Injury Scale) gebruikt. De AIS
onderscheidt zes ernstcategorieén: van licht tot
dodeliik letsel. De AIS-systematiek kent aan elk
afzonderlijk letsel van een slachtoffer een ernst-
categorie toe. Er ziin vervolgens verschillende
mogelijkheden om de overall letselernst van een
slachtoffer te bepalen. De eenvoudigste manier
is de ernst van het zwaarste letsel van een per-
soon te nemen; dit heet de Maximum AIS ofwel
MAIS. De MAIS kent dezelfde klassen als de
AIS. MAIS2+ betekent dat het zwaarste letsel
dat een persoon heeft opgelopen ten minste als
AIS2 moet zijn geclassificeerd.
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Ruim een vijfde van de ziekenhuis-
opnamen geen ernstig letsel

Die analyse liet onder andere zien dat het bij zie-
kenhuisopnamen lang niet altijd gaat om ernstig
gewonden. Het gaat bijvoorbeeld ook om mensen
die een nacht ter observatie in een ziekenhuis wor-
den opgenomen, waarna kan blijken dat er geen
verwondingen zijn. Ook kan het gaan om personen
met klachten en verschijnselen die niet eenduidig
te classificeren zijn, bijvoorbeeld alcoholvergiftiging,
psychische klachten en verdrinkingsverschijnse-
len. Het aandeel van dit type ziekenhuisopnamen
is in de loop der jaren gegroeid tot gemiddeld 8%;
bij auto-inzittenden zelfs tot 18%. Bij nog eens 14%
van de ziekenhuisopnamen gaat het om mensen
met, volgens medische criteria, licht letsel.

MAIS2+-letsel: een betere indicator

De SWOV concludeert dat het aantal ziekenhuis-
opnamen geen goede indicator is voor verkeersvei-
ligheid en wil voortaan uitgaan van slachtoffers met
ten minste matig letsel (letselernst vanaf MAIS2; zie
Kader). Dat deel van in ziekenhuizen opgenomen
slachtoffers is voldoende objectief afgebakend en
voldoende scherp gedefinieerd. Met MAIS2+-letsel
gaat het om verkeersslachtoffers met verwondingen

T T T T T T T T
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als zware fracturen, ontwrichtingen, hersenschud-
dingen en inwendige letsels met blijvende gevolgen
of letsels die een langdurige periode van herstel
vergen.

Ook voor regionale overheden

Volgens de SWOV is het MAIS2+-criterium ook te
prefereren voor andere gebruikers van de verkeers-
veiligheidsciffers. De SWOV beveelt aan de doelstel-
lingen voor verkeersveiligheid niet meer te formule-
ren in termen van doden en ziekenhuisgewonden,
maar doden en ernstig gewonden. Deze aanbeve-
ling geldt voor Nederland en ook voor de provincies
en kaderwetgebieden. Het gebruik van alleen het
aantal doden als maat is te beperkt en bovendien

is dat aantal onderhevig aan vaak grote toevallige
schommelingen. Het aantal gewonden met MAIS2-
letsel is een goede toevoeging, maar dan moet wel
vaststaan dat het inderdaad om gewonden met een
goed gedefinieerde letselernst gaat. 4

Meer achtergrondinformatie is te vinden in SWOV-
rapport R-2007-2 ‘Ontwikkelingen in de aantallen
verkeersgewonden in ziekenhuizen in 1984-2005'.
Dit rapport kan worden geraadpleegd en gedown-
load op www.swov.nl onder Publicaties.



Analyse ernstige verkeersongevallen Zeeland

In 2006 steeg het aantal verkeersdoden
in Zeeland plotseling ten opzichte van de
jaren daarvoor. Dat was voor het Regio-
naal Orgaan Verkeersveiligheid Zeeland
(ROVZ) reden om de SWOV te vragen na
te gaan hoe dit heeft kunnen gebeuren
en op basis hiervan aanbevelingen te
doen om het in de toekomst te voorko-
men.

De SWOV heeft daarop twee typen analyses uit-
gevoerd. De eerste analyse was gebaseerd op de
ongevallenregistratiegegevens zoals die te vinden
Ziin in het bestand BRON van Rikswaterstaat (de
Dienst Verkeer en Scheepvaart). De tweede ana-
lyse was een diepteanalyse aan de hand van de
ingevulde politieregistratieformulieren en proces-
sen-verbaal van de ernstige ongevallen in Zeeland
in 2006.

Ongevallenregistratie

In de analyse van de gegevens uit de ongevals-
registratie is eerst onderzocht in hoeverre de uit-
schieter van het aantal verkeersdoden in 2006 het
gevolg kon zijn van een toevallige samenloop van
omstandigheden. Hieruit blijkt dat het zeker moge-
lijk is dat er iets bijzonders aan de hand is geweest,
maar dat dat niet per se zo hoeft te zijn geweest.
Het aantal ziekenhuisgewonden in 2006 wijkt sta-
tistisch gezien namelijk niet af van de trend over
de jaren. Een relatief grote stijging in het aantal
verkeersdoden deed zich vooral voor bij een aan-
tal specifieke groepen, waaronder fietsers, auto-
mobilisten, en vrouwen. Ook bleek de ongunstige
ontwikkeling in 2006 niet ‘typisch Zeeuws'. Welis-
waar was er landelijk een ander totaalbeeld, maar

er waren verschillende andere provincies en kader-
wetgebieden waar, eveneens na een aantal jaren
van daling, het aantal verkeersdoden in 2006 ook
was gestegen.

Diepgaande analyse

Voor een duurzame veiligheid is het niet vanzelf-
sprekend om het verkeersveiligheidsbeleid uitslui-
tend te richten op de specifieke groepen onge-
vallen of slachtoffers waarin zich in een enkel jaar
een stijging voordoet. Het kan zijn dat die het aan-
tal ongevallen in die groepen ook zonder speci-
fiek beleid een volgend jaar weer is afgenomen.
Het is beter verdedigbaar om beleid te baseren op
het ontstaan en verloop van de belangrijkste typen
ongevallen. Daarom is een diepteanalyse uitge-
voerd op 2871 ernstige verkeersongevallen in Zee-
land in 2006.

Eerst is met een globale analyse bepaald welke
ongevalstypen het meest voorkomen en welke ver-
keersdeelnemers daarbij betrokken waren. Vervol-
gens is voor de belangrijkste ongevalstypen nage-
gaan hoe ze zijin verlopen: welke factoren hebben
bijgedragen aan het ontstaan van dit type ongeval
en waarom hebben de betrokken verkeersdeelne-
mers niet ingegrepen?

Controleverlies en geen voorrang
verlenen

In Zeeland kwamen twee typen emstige ongeval-
len het meest voor: die waarbij een verkeersdeel-
nemer de controle over het voertuig verliest (30%)
en die waarbij geen voorrang wordt verleend aan
een medeweggebruiker (25%). Het eerste type
ongeval is het ernstigst: 18% van deze ongevallen
heeft een dodelijke afloop. Zij gebeuren meestal

buiten de bebouwde kom, zowel op rechte weg-
vakken als in bochten. De directe aanleiding voor
het controleverlies was slechts voor twee derde
van de ongevallen vast te stellen. Bij deze ongeval-
len verloor de bestuurder de controle doordat hij in
de berm raakte, doordat hij in slaap was gevallen of
door een medische oorzaak, door de toestand van
het wegdek, of door een (te) hoge snelheid in de
bocht. Bij de overige een derde van de ongevallen
ontbrak de informatie die nodig was om de oorzaak
met voldoende zekerheid vast te stellen.

Ongevallen waarbij geen voorrang wordt ver-

leend, vinden vrijwel uitsluitend plaats op kruisin-
gen, en ongeveer even vaak binnen als buiten de
bebouwde kom. De belangrikste reden waarom
verkeersdeelnemers geen voorrang hebben ver-
leend is dat de andere partij niet was opgemerkt.
Bij dit type ongevallen is ook de oorzaak vrij duide-
lijk: het zicht werd belemmerd, er was niet gekeken,
of er werd op iets anders gelet.

Aanbevelingen

De diepteanalyse van de meest voorkomende

ongevalstypen heeft gediend als basis voor

de beleidsaanbevelingen. Ze zijn gericht op de

belangrikste ongevalsoorzaken en -processen en

daarnaast ook op de specifieke groepen ongeval-

len en slachtoffers die in 2006 waren toegenomen.

De aanbevelingen bieden daarmee handvatten om

de kans op voortzetting van de situatie in 2006 te

reduceren.

Een aantal van de aanbevolen maatregelen zijn:

— veilige bermen;

— rijrichtingscheiding (inhaalverbod of niet-overrid-
baar);

— ribbelmarkering;

— schoon en waterafvoerend wegdek;

— maatregelen ter verbetering van de zichtbaarheid
op kruispunten;

— zichtbaarheidsmaatregelen bij de verkeersdeel-
nemer en het voertuig;

—maatregelen ten bate van een betere statuson-
derkenning door de verkeersdeelnemer.

Deels worden deze maatregelen in Zeeland al
getroffen, of er worden hiermee reeds proeven uit-
gevoerd. Een voorbeeld van een maatregel waar-
mee Zeeland op dit moment bezig is, is het aan-
leggen van veilige bermen op wegen buiten de
bebouwde kom.

De SWOQV is van plan een aantal maatregeltypen
nader te onderzoeken. Bij enkele van die projec-
ten is ook Zeeland zelf betrokken. De uitkomsten
van deze onderzoeken kunnen interessant zijn voor
toekomstig vast te stellen beleid. 4

Rapport R-2007-7, ‘Analyse van ernstige verkeers-

ongevallen in Zeeland in 2006 en beleidsaanbeve-
lingen’ staat op www.swov.nl onder Publicaties.
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\Vinder fietsers gewond na aanrjding
met motorvoertuig

Wel meer gewonden in het ziekenhuis na enkelvoudige ongevallen

Het aantal fietsers dat in het ziekenhuis is

terechtgekomen na een ongeval met een
motorvoertuig is in de periode 1984-2005
gedaald. Wel is het aantal fietsers dat in
het ziekenhuis terechtkomt na een enkel-
voudig ongeval gestegen. Het gaat hier-
bij om fietsers die bijvoorbeeld betrok-
ken zijn bij aanrijdingen met een andere
fietser, een voetganger of een val van

de fiets. Dit blijkt uit het SWOV-rapport
‘Gewonde fietsers in het ziekenhuis’.

In totaal werden in 1984 bijna 6.400 gewonde fiet-
sers opgenomen in het ziekenhuis. In 2005 waren
dit er bijna 8.200. In 1984 kwamen 2.000 fietsers
in het ziekenhuis terecht na een ongeval met een
motorvoertuig. In 2005 was dit aantal gedaald tot
1.500. Het aantal gewonden dat na een enkelvou-
dig ongeval in het ziekenhuis terechtkomt, is wel
gestegen, namelijk van ongeveer 4.400 in 1984
naar ongeveer 6.700 in 2005. Bij deze groep gaat
het vooral om beenletsel; in een derde van de
ongevallen gaat het om hoofdletsel.

Letselernst

Bij de groep gewonden na een ongeval met een
motorvoertuig is de letselernst algenomen. Bij de
groep fietsers die betrokken is bij een enkelvou-
dig ongeval is niet of nauwelijks sprake van minder
ernstig letsel.

De fietsgewonden uit motorvoertuigongevallen zin
vaak emnstiger gewond dan fietsers die niet door
een motorvoertuig ziin getroffen. Dit blijkt uit de
gemiddelde verpleegduur, het aantal letsels per
patiént en het percentage dat in het ziekenhuis
overlijat.

Bij fietsers die in het ziekenhuis zijn opgenomen na
een motorvoertuigongeval komt hoofd-/schedel-
letsel met 45% het meest voor, beenletsel komt op

de tweede plaats (25%) en rompletsel op de derde
(18%). Bij fietsers uit enkelvoudige ongevallen komt
beenletsel het meeste voor (40%), hoofd-/schedel-
letsel komt op de tweede plaats (30%) en armletsel
op de derde (20%).

Als we ook de leeftijd van de gewonde fietsers bij
de analyse betrekken, verandert dit beeld. Bij beide
ongevalstypen neemt het aandeel hoofd-/schedel-
letsel af met het stijgen van de leeftiid van de fiet-
ser, en neemt het aandeel beenletsel juist toe. Bij
motorvoertuigongevallen blifft hoofd-/schedelletsel
niettemin het belangrijkste, bij enkelvoudige ongeval-
len neemt beenletsel vanaf 55 jaar de hoofdrol over.

Nader onderzoek gewenst

De gunstige ontwikkelingen bij gewonden na een
ongeval met een motorvoertuig zijn des te opmer-
kelijker omdat er meer gefietst is in de onderzochte
periode en ook aanzienlijk meer kilometers zijn
afgelegd door motorvoertuigen. Volgens de SWOV

is het aannemelijk dat hier geen sprake is van

een opzichzelfstaande ontwikkeling, maar dat het
dalende aantal gewonden na een ongeval met een
motorvoertuig het gevolg is van genomen maatre-
gelen zoals de aanleg van rotondes, fietspaden en
30 kilometerzones.

Verklaringen voor de ongunstige ontwikkelingen
van het aantal gewonden onder fietsers na enkel-
voudige ongevallen is niet onderzocht. De SWOV
beveelt op dit punt nader onderzoek aan. Hierin zal
aandacht besteed moeten worden aan de vormge-
ving van fietsvoorzieningen, het wegdekopperviak
en obstakels in en langs de weg. Ook beveelt de
SWOV aan na te gaan op welke wijze letselpreven-
tie van fietsers kan bijdragen aan de vermindering
van het aantal gewonde fietsers. 4

Rapport R-2007-9, ‘Gewonde fietsers in het zieken-
huis’, kan worden geraadpleegd en gedownload op
www.swov.nl onder Onderzoek, Publicaties.

Ouderen en veiligheid gaan heel goed samen

Gerichte elektronische ondersteuning

in de auto en aangepaste kruispun-

ten zijn goed voor de verkeersveilig-
heid van oudere automobilisten van 75
jaar en ouder. SWOV-onderzoeker Ragn-
hild Davidse promoveerde 13 december
2007 aan de Rijksuniversiteit Groningen
op haar onderzoek naar het gedrag van
ouderen in het verkeer. Haar proefschrift
geldt onder collega-onderzoekers nu al
als een ‘handboek’.

8 SWOVSCHRIFT 113 ¢ februari 2008

Quderen rijden traag en letten onvoldoende op.
Quderen zjjn een gevaar op de weg. Ragnhild
Davidse rekent in haar proefschrift af met dit voor-
oordeel. “Ouderen hebben te kampen met leeftijds-
gerelateerde beperkingen, maar die weten ze over
het algemeen goed te compenseren.” Met een stij-
ging in het vooruitzicht van het aantal 75-plussers
van 1,1 miljoen in 2006 naar 2,2 miljioen in 2040 is
dit een geruststellende conclusie.

Wel hebben ouderen een verhoogd overlijdensri-
sico. Dit komt niet zozeer door een verhoogde kans

bij een ongeval betrokken te raken, maar vooral
door hun lichamelijke kwetsbaarheid. Daardoor is
de kans relatief groot dat ze bij een ongeval emn-
stige verwondingen oplopen en overliiden.

Kruispunten voor ouderen wel een
probleem

Een situatie waarmee ouderen wel meer pro-
blemen hebben dan jongere groepen automo-
bilisten zijn kruispunten. Met name bij het links
afslaan op een kruispunt zijn ouderen naar ver-



houding vaak betrokken bij ongevallen. Deze Vis in het water

manoeuvre is bijzonder complex — automobilis- Ragnhild Davidses fascinatie voor gedrag in het

ten moeten onder tijdsdruk verschillende taken verkeer is niet van vandaag of gisteren. "Al tijdens

tegelijkertijd uitvoeren — en ouderen hebben daar mijn studie psychologie heb ik meegewerkt aan

over het algemeen meer moeite mee. een SWOV-onderzoek naar het belonen van goed

Davidse draagt twee typen maatregelen aan die gedrag. Een jaar na mijn studie ben ik bij de SWOV

ouderen in die situatie kunnen helpen: aanpas- in dienst getreden. Toen ik mijn promotiewens ken-

singen aan kruispunten die de verkeerssituatie baar maakte viel dat in vruchtbare aarde. Ik vond

verduidelijken (bijvoorbeeld betere wegmarke- prof. Wiebo Brouwer van de Riksuniversiteit Gro-

ring en het weghalen van obstakels die het zicht ningen bereid om promotor te zijn. Mijn collega

belemmeren) en elektronische hulpmiddelen Marjan Hagenzieker werd co-promotor. Ik heb het

in de auto. “De navigatiesystemen van de toe- werk voor mijn promaotie voor een groot deel in het

komst zouden bij het naderen van een kruispunt onderzoeksprogramma van de SWOV uitgevoerd.”

bijvoorbeeld ook informatie kunnen geven over Davidse voelt zich bij de SWOV als een vis in het

de geldende voorrangsregeling en het beperkte water. “De grote variatie in de onderwerpen die we

zicht op het kruisende verkeer. Ze zouden zelfs onderzoeken houdt het werk spannend.”

een signaal kunnen afgeven wanneer het veilig is Als vervolg op haar promotieonderzoek gaat

om in te voegen of over te steken. Ook jongere Davidse in samenwerking met het CBR en de

bestuurders zijn gebaat bij dit soort boodschap- Rijksuniversiteit Groningen bestaande keuringen en

pen. Ze maken de rijtaak voor iedereen gemak- trainingen voor oudere automobilisten bestuderen.

kelijker.” “Zijn deze wel nauwkeurig genoeg? Of bestaat de

De verwachting is echter dat de veiligheidswinst kans dat een oudere onterecht zijn rijbewijs kwijt-

bij ouderen groter zal zijn, omdat zij dichter bij de raakt? Want dat moeten we niet hebben.” 4

grenzen van hun vermogens functioneren. Hoewel ces to improve the safety of the older driver’, is
sommige ouderen volgens Davidse sneller kunnen Het proefschrift van Ragnhild Davidse, ‘Assisting integraal te vinden op http.//www.swov.nl/rapport/
handelen dan sommige jongeren. the older driver; Intersection design and in-car devi- Proefschriften/Ragnhild_Davidse.pdf

NVVC 2008:
Een velliger verkeer voor iedereen’”

De laatste decennia is de verkeersveilig- ambitieuze en realistische doelen voor Deze onderwerpen staan centraal op het komende
heid in Nederland sterk verbeterd. Hoe 2010 en 2020 en hoe bereiken we die? Nationaal Verkeersveiligheidscongres, dat plaats-

kunnen we ervoor zorgen dat deze posi- Via een strategische, structurele, inte- vindt op donderdag 24 april in De Doelen in Rot-

tieve ontwikkeling doorzet? Behaalde grale aanpak? En wat betekent dat dan terdam. Het NVVC is een tweejaarlijks congres dat
resultaten in het verleden bieden immers in de praktijk? Wat kunnen we leren van wordt georganiseerd door de ANWB en de SWOV
geen garantie voor de toekomst. Waar is elkaar en van andere landen? en mede mogelijk wordt gemaakt door het Ministe-
nog verdere winst te behalen? Wat zijn rie van Verkeer en Waterstaat. Het thema in 2008 is

‘Een veiliger verkeer voor iedereen?”.

U kunt zich nu als deelnemer
aanmelden

Eris een gevarieerd programma. Zo zjjn er twee
plenaire sessies onder leiding van dagvoorzitter
Maria Henneman. In de ochtendsessie zal minis-
ter Eurlings de verkeersveiligheidscijfers van 2007
bekend maken. Er zijn ook twee series parallelle
workshops over geheel verschillende onderwerpen
met veel mogelijkheid voor discussie. Verder is er
ruimschoots de gelegenheid om over de kennis-
markt te lopen en, aan de hand van tientallen ken-
nisposters, van gedachten te wisselen met collega-
verkeersveiligheidsexperts. 4

Op de website van het NVVC (http.//www.nvvc-
congres.nl/) vindt u meer informatie over het con-
gres. Op deze website kunt u zich ook aanmelden
als deelnemer.
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Compenseren voor onverwacht gedrag

Riskante situaties komen voor tijdens
bijna elke autorit. Toch loopt het meestal
goed af. Dit heeft alles te maken met ons
vermogen om goed te reageren op onver-
wachte verkeerssituaties. SWOV-onder-
zoeker Maura Houtenbos bracht dit impro-
visatietalent in kaart in haar proefschrift
Expecting the unexpected, waarop zij op 8
januari 2008 aan de Technische Universi-
teit Delft promoveerde. De nieuw verwor-
ven kennis is essentieel voor de ontwikke-
ling van intelligente in-voertuigsystemen
die de communicatie tussen bestuurders
onderling kunnen ondersteunen.

In het verkeer komen verkeersdeelnemers vrij-
wel constant andere verkeersdeelnemers tegen
en daar moeten ze op een veilige manier mee
omgaan. Voor haar promotieonderzoek bestu-
deerde cognitief psychologe Maura Houtenbos
het verloop van interacties tussen autobestuur-
ders en de rol van verwachtingen daarbij. In een
eerste onderzoek is gekeken welke verwachtin-
gen automobilisten nu precies hebben in interac-
tiesituaties. Proefpersonen bekeken verkeerssitu-
aties aan de hand van beeldmateriaal dat via een
website werd gepresenteerd en formuleerden hun
verwachtingen. Vervolgens is in rijsimulatorexperi-
menten onderzocht hoe automobilisten reageren
op verwacht en onverwacht gedrag van anderen.
Bijzonder aan deze experimenten was dat er twee
rijsimulatoren aan elkaar waren gekoppeld. Dat
maakte het mogelijk interactiegedrag tussen twee
menselijke bestuurders te onderzoeken in plaats
van tussen een menselijk bestuurder en voorge-
programmeerd ander verkeer.

Onverwacht gedrag niet per se onveilig

De resultaten laten zien dat verwachtingen inder-
daad een belangrijke rol spelen bij de interac-

tie tussen automobilisten. Opvallend is echter dat
onverwacht gedrag van een andere automobilist
lang niet altijd tot een onveilige situatie leidt. De ont-
moetingen lopen meestal goed af omdat automo-
bilisten hiervoor compenseren. Als iemand bijvoor-
beeld geen voorrang likt te krijgen, dan remt hij zelf
maar. Maura Houtenbos: "Als ik dit op feestjes ver-
tel, krijg ik vaak opmerkingen als: he he, nou dat is
logisch hé. Wat een open deur. Maar uit het onder-
zoek bleek ook dat mensen zich er nauwelijks van
bewust zijn dat ze in zo'n sterke mate geneigd zijn
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van anderen

te compenseren voor het onverwachte gedrag van
anderen.”

Minder ‘bijna-ongevallen’

Twee factoren bleken specifiek van belang bij inter-
acties tussen automobilisten: onzekerheid over wat
de ander gaat doen en de tijd en ruimte die er is
om daarop te reageren (de interactieruimte). Er is

raar mij attent op een vacature binnen BAMA-
DAS (Behavioural Analysis and Modelling for the
Design and Implementation of Advanced Driver
Assistance Systems). Dit was een door NWO en
Connekt gefinancierd onderzoeksprogramma dat
werd uitgevoerd door onderzoekers van verschil-
lende Nederlandse universiteiten, waaronder de
Technische Universiteit Delft. Prof. Andrew Hale

in het onderzoek ook gekeken wat er gebeurt als
de interactieruimte groter wordt gemaakt, bijvoor-
beeld door de zichtbaarheid van de kruisende weg
te verbeteren of door extra informatie in het voertuig
te geven. In dat laatste geval kregen de automobi-
listen via piepjes en knipperende lampjes informa-
tie over de richting en de snelheid waarmee ver-
keer vanuit een zijweg het kruispunt naderde. De
extra informatie bleek geen invioed te hebben op
de beslissing al dan niet voorrang te verlenen. Wel
bleken bestuurders bij een grotere interactieruimte
minder vaak hard te remmen en waren er minder
‘bijna-ongevallen’. Ook werd de interactie efficienter
afgewikkeld.

Sociale vergevingsgezindheid

Tijdens haar studie liep Maura Houtenbos stage
bij TNO. “Daar is mijn interesse voor toegepast
psychologisch onderzoek in het verkeer ont-
staan. Na mijn afstuderen maakte mijn hoogle-

en prof. Peter Wieringa van de TU Delft werden
mijn promotoren. De vacature bood de mogelijk-
heid tijdens mijn promotietraject deels bij de TU
Delft en deels bij de SWOV te werken.” Houten-
bos is inmiddels volledig in dienst van de SWOV.
“lk ben op dit moment bezig met het uitwerken
van het sociale aspect van het Duurzaam Veilig-
principe ‘vergevingsgezindheid'. Daarbij kijken we
hoe mensen er onderling voor kunnen zorgen dat
foutjes niet meteen leiden tot een ongeval. Aange-
zien verwachtingen over het gedrag van anderen
en het kunnen anticiperen daarop een belangrijke
rol spelen, is hiermee een mooie link met mijn pro-
motieonderzoek gelegd.” 4

Het proefschrift van Maura Houtenbos, ‘Expecting
the unexpected: a study of interactive driving beha-
viour at intersections’, s integraal te vinden op
http.//www.swov.nl/rapport/Proefschriften/Maura_
Houtenbos.pdf



Nieuwe factsheets

Er zijn weer enkele nieuwe factsheets
verschenen. Alle factsheets staan op
www.swov.nl onder Publicaties.

Naar geloofwaardige snelheids-
limieten

Een geloofwaardige limiet is gedefinieerd als een
snelheidslimiet die past bij het beeld dat de weg

en de (verkeers)situatie oproepen. De factsheet
Naar geloofwaardige snelheidslimieten beschrijft
een aantal studies die de SWOV heett uitgevoerd
om het begrip geloofwaardige limieten concreter
en toepasbaar te maken. Het onderzoek bevestigt
dat dit in principe mogelik is. De studies tonen aan
dat bepaalde, aanwijsbare weg- en omgevingsken-
merken de geloofwaardigheid van de snelheids-
limiet beinvioeden. Het zal niet mogelijk zijin een
limiet te bepalen die voor alle automobilisten even
geloofwaardig is; het lijkt echter wel mogelik een
limiet te bepalen die voor iedereen geloofwaardiger
is. Geloofwaardige limieten zijn een veelbelovende
mogelijkheid voor snelheidsbeheersing en daar-
mee voor de verkeersvelligheid, maar grootschalige
toepassing in de praktik vereist nog heel wat nader
onderzoek.

Duurzaam Veilig: uitgangspunten,
misverstanden en relatie met andere
visies

De Nederlandse verkeersveiligheidsvisie Duurzaam
Vellig die begin jaren negentig werd gelanceerd, in
de jaren daarna werd geimplementeerd en in 2005
werd geactualiseerd, is zeer succesvol gebleken.
De factsheet Duurzaam Veilig: uitgangspunten,
misverstanden en relatie met andere visies zet de
(huidige) uitgangspunten van Duurzaam Veilig op
een rij. Er wordt ingegaan op de doelen, de men-
selike maat, de integrale aanpak van de elemen-
ten mens-voertuig-weg, het proactieve karakter, en
de vif principes die aan de visie ten grondslag lig-
gen. Ook komen aan de orde de kosten en baten
van Duurzaam Veilig-maatregelen en de maatregel-
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typen die effectief zijn om de feilbare mens rela-
tief vellig aan het verkeer deel te laten nemen. Ten
slotte wordt Duurzaam Vellig vergeleken met de
Zweedse verkeersveiligheidsvisie Vision Zero en
met Shared Space, een Nederlands concept voor
de inrichting van de openbare (verkeers)ruimte.

Achtergronden bij de vijf Duurzaam
Veilig-principes

De verkeersveiligheidsvisie Duurzaam Vellig is
gebaseerd op Vijf principes: de functionaliteit van
wegen, de homogeniteit van massa en/of snel-
heid en richting, fysieke en sociale vergevings-
gezindheid, herkenbaarheid en voorspelbaarheid
van wegen en gedrag, en statusonderkenning. De
factsheet Achtergronden bif de vijf Duurzaam Veilig-
principes beschrijft de theorieén en wetenschap-
pelijke achtergronden die de basis zijn van deze
principes.

Gordelverklikkers

Veiligheidsgordels ziin een effectief middel om het
aantal verkeersdoden en ernstig gewonden bij een
ongeval te verminderen. Onderzoek heeft uitgewe-
zen dat de meeste automobilisten geen bezwaar
hebben tegen het dragen van autogordels maar dit
wel eens vergeten. Gordelverklikkers waarschu-
wen bestuurder en inzittenden van een auto als

ze de gordel niet dragen. De factsheet Gordelver-
Klikkers geeft een overzicht van de ontwikkelingen
omtrent gordelverklikkers en de huidige stand van
zaken. Tot slot komen de werking en de effecti-
viteit van de verschillende soorten gordelverklik-
kers aan de orde. Een verklikker kan waarschuwen
door middel van een lampje (visueel signaal) of een
geluid (akoestisch signaal). De Europese Commis-
sie dringt aan op de aanwezigheid van gordelver-
klikkers in nieuwe auto’s, en de verwachting is dat
er binnenkort Europese regelgeving komt die de
aanwezigheid van (akoestische) gordelverklikkers in
nieuwe auto's verplicht stelt.

\"H. Eon vaebnagl ahiis, vasrsl vinaf T§ |ssr

wi BLBY badr T B
fur rar wd e e

e

Colofon

SWOVschrift is het bulletin van de Stichting
Wetenschappelijk Onderzoek Verkeersveiligheid
SWOV, dat viermaal per jaar verschijnt. Het
wordt verspreid onder ruim 4.000 personen
en instellingen die in hun werk betrokken zijn
bij de verkeersveiligheid.

Redactiecommissie: Marjan Hagenzieker
Ingrid van Schagen
Han Tonnon
Martijn Vis

Hansje Weijer
Hansje Weijer
Peter de Graaff,
Den Haag

Paul Voorham,
Voorburg

Eindredactie:
Foto’s:

Realisatie: SLEE Communicatie,

www.slee.nl

Informatie- en redactieadres:
Stichting Wetenschappelijk Onderzoek
Verkeersveiligheid SWOV
Postbus 1090

2260 BB Leidschendam
Duindoorn 32

2262 AR Leidschendam

T 070-3173333

F 070-3201261

E info@swov.nl

I www.swov.nl

Overname van teksten uit dit blad is
toegestaan met bronvermelding. Ze zijn ook
te vinden op onze website: www.swov.nl

ISSN: 1380-7021

Bezoek ook onze website
www.swoV.nl

De SWOV-website biedt een veelheid van
informatie over de SWOV en over verschil-
lende verkeersveiligheidsonderwerpen.

De bibliotheek biedt een uitgebreide
zoekmogelijkheid naar publicaties op het
gebied van verkeersveiligheid. Ook kunnen
alle SWOV-rapporten vanaf het jaar 2000
worden gedownload. Daarnaast bevat de
Kennisbank een uitgebreide hoeveelheid
informatie over vele onderwerpen. De infor-
matie wordt overzichtelijk aangeboden en
wordt onderbouwd met gegevens uit ver-
schillende bronnen.
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Publicaties

Hieronder treft u een selectie aan van
rapporten en factsheets die onlangs bij
de SWOV zijn verschenen. De publicaties
te bestellen bij de SWOV of te downloa-
den via de website. Bij toezending van de
rapporten ontvangt u een factuur met een
acceptgirokaart ter vergoeding van druk-
en verzendkosten.

Op www.swov.nl staan de gegevens van al onze
publicaties die sinds de oprichting van de SWOV in
1962 zijn verschenen. De SWOV-rapporten vanaf
het publicatiejaar 2000 zijn gratis te downloaden.
Factsheets zijn ook op de website te vinden onder
Publicaties.

Beprijzen en verkeersveiligheid;
Mogelijke effecten van 23 varianten
van beprijzen op de verkeersveiligheid
R.G. Eenink, A. Dikstra, W. Winen &

STM.C. Janssen. R-2007-4N. 26 blz. € 8,75

Op uitnodiging van de werkgroep Joint Fact Fin-
ding (JFF) heeft de SWOV de verwachte effecten
van beprijzen op de verkeersveiligheid berekend
op basis van de beschikbare gegevens en uitkom-
sten. Dit rapport bevat de resultaten van de door
de SWOV gemaakte berekening.

Verkeersonveiligheid bij werk in uit-
voering; Een literatuurstudie

AL. van Gent. R-2007-5. 64 + 4 blz. € 12,50

Dit rapport doet verslag van een literatuuronder-
zoek naar het aantal, de aard en de oorzaken van
verkeersongevallen bij werk in uitvoering. Daar-
naast geeft het een overzicht van richtljnen en
gegevensbronnen die gebruikt kunnen worden bij
het vervolg: een onderzoek naar recente verkeers-
ongevallen bij werk in uitvoering in Nederland.

Analyse van ernstige verkeersonge-
vallen in Zeeland in 2006 en beleids-
aanbevelingen; Onderzoek in opdracht
van het Regionaal Orgaan Verkeers-
veiligheid Zeeland

R.J. Davidse, L.T. Aarts & H.L. Stipdonk. R-2007-7.
40 + 39 blz. € 15,

In 2006 is het aantal verkeersdoden in Zeeland
plotseling gestegen ten opzichte van de jaren daar-
voor. Dit rapport doet verslag van twee verschil-
lende analyses. De eerste is een analyse van de
verkeersonveiligheid in Zeeland in de afgelopen
decennia, op basis van de officiéle ongevallenre-
gistratie. De tweede is een diepte-analyse van de
ernstige ongevallen in Zeeland in 2006, aan de
hand van de ingevulde politieregistratieformulieren
en processen-verbaal. Op basis van deze analyses
zijn beleidsaanbevelingen voor de provincie Zee-
land geformuleerd.
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Berekening van het werkelijk aantal
in ziekenhuizen opgenomen verkeers-
gewonden, 1997-2003; Methode en
resultaten van koppeling en ophoging
van bestanden

M.C.B. Reurings, N.M. Bos & L.T.B. van Kampen.
R-2007-8. 82 + 73 blz. € 22,50

In dit rapport wordt de (werkelijke) omvang van het
aantal ziekenhuisopnamen als gevolg van verkeers-
ongevallen vastgesteld door koppeling van bestan-
den van de Landelijke Medische Registratie en van
de Verkeersongevallenregistratie. De berekenings-
wijze van het werkelike aantal ziekenhuisopnamen
en van de foutenmarge hierin, wordt nader toege-
licht. Daarmaast gaat dit rapport in op de ophoog-
methode, waarmee het jaarlijkse aantal ziekenhuis-
opnamen kan worden berekend wanneer er geen
koppelresultaat voor dat jaar beschikbaar is.

Gewonde fietsers in het ziekenhuis;
Een analyse van ongevallen- en letsel-
gegevens

L.T.B. van Kampen. R-2007-9. 55 blz. € 11,25

Het aantal fietsers dat in het ziekenhuis is terecht-
gekomen na een ongeval met een motorvoertuig
is de afgelopen jaren gedaald. Wel is het aantal
fietsers dat in het ziekenhuis terechtkomt na een
enkelvoudig ongeval gestegen. Het gaat hierbij om
fietsers die bijvoorbeeld betrokken zijn bij aanrijdin-
gen met een andere fietser, een voetganger of een
val van de fiets. Dit rapport doet verslag van een
nadere analyse van de groep fietsgewonden aan
de hand van gegevens uit de Landelijke Medische
Registratie.

Hoe kan Gelderland door met Duur-
zaam Veilig? Verkenning van het Gel-
ders Meerjarenprogramma Verkeers-
veiligheid 2007-2010 met een nadruk
op formele educatie

LT Aarts. R-2007-11. 56 + 9 blz. € 12,50

Het Regionaal Orgaan Verkeersveiligheid Gelder-
land heeft aan de SWOV gevraagd om de Gel-
derse verkeersveiligheidsplannen voor 2007-2010
te verkennen op mogelijkheden om hierin de
thema'’s te integreren uit de Duurzaam Vellig-visie
zoals deze in 2005 door de SWOV is geactuali-
seerd. Voor dit verzoek, en met het oog op moge-
like andere beleidsmakers met soortgelijke vragen,
ontwikkelde de SWOV een DV-beleidsplanverken-
ning. Deze verkenning is gebaseerd op inhoudelijke
en organisatorische thema's, specifiek uit Door met
Duurzaam Veilig en tevens uit algemeen bestuurs-
kundige literatuur.
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Neem het zekere voor het onzekere;
Bijdrage van de SWOV aan de opstel-
ling van het Strategisch Plan Ver-
keersveiligheid 2007-2020

FC.M. Wegman. R-2007-10. 51 blz. € 10,-

Het Ministerie van Verkeer en Waterstaat is voor-
nemens een Strategisch Plan Verkeersvelligheid
2007-2020 aan de Tweede Kamer aan te bieden,
waarin naar verwachting een nieuwe doelstelling
voor 2020 zal worden gepresenteerd, evenals de
manier waarop die doelstelling is te bereiken. In
dit rapport zijn kennis en inzichten van de SWOV
samengevat, met als doel inspiratie te bieden aan
degenen die het Strategisch Flan Verkeersveilig-
heid opstellen, daarop invioed uitoefenen en daar
uiteindelijk over beslissen.

Assisting the older driver; Intersec-
tion design and in-car devices to
improve the safety of the older driver
R. Davidse. 2007. SWOV-Dissertatiereeks. ISBN
978-90-73946-02-6. 260 blz. € 20,-

Bij een ongeval hebben ouderen (75 jaar en ouder)
een verhoogd overlijdensrisico, maar dit komt
vooral door hun lichamelijke kwetsbaarheid. Oude-
ren hebben gemiddeld meer tijd nodig om informa-
tie te verwerken en beslissingen te nemen, ze heb-
ben meer moeite met het verdelen van hun aan-
dacht en het uitvoeren van taken onder tijdsdruk.
Maar deze leeftijdsgerelateerde stoornissen weten
ze over het algemeen goed te compenseren. Dit
proefschrift doet verslag van het onderzoek naar
de mogelijkheden van twee typen maatregelen die
ouderen kunnen helpen: aanpassingen aan kruis-
punten en elektronische hulpmiddelen in de auto.

Expecting the unexpected; A study of
interactive driving behaviour at inter-
sections

M. Houtenbos. 2008. SWOV-Dissertatiereeks.
ISBN 978-90-73946-03-3. 205 blz. € 20,-
Riskante situaties komen tijdens bijna elke auto-

rit voor, maar lopen meestal toch goed af. Dit komt
door de verwachtingen die (gemotoriseerde) weg-
gebruikers over elkaar in verkeerssituaties hebben.
Dit proefschrift beschrijit de ontwikkeling van een
theoretisch model van informatieverwerking door
meerdere bestuurders in interactiesituaties, waarbij
de rol van verwachtingen expliciet is meegenomen.
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