
Q
U

O
T
E

“Liever grijs en mobiel dan veilig  

achter de geraniums.”

Stelling paneldiscussie NVVC 2008

Ragnhild Davidse, SWOV
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Redactioneel
SWOVschrift opent met een 

uitgebreid verslag van het NVVC 

2008. Verder in dit nummer 

onder meer aandacht voor 

de wederzijdse invloeden van 

economische ontwikkelingen en 

verkeersveiligheid.

SWOVschr i f t  versch i jn t  v ie rmaa l  per  j aa r  en  i s  een  u i tgave  van
de St ich t ing  Wetenschappe l i j k  Onderzoek  Verkeersve i l ighe id  SWOV

S W O V  S C H R I F T  nummer 114 mei  2008

Samen werken aan verkeersveiligheid, 
het verder verbeteren van de infrastruc-
tuur en het gedrag van verkeersdeelne-
mers, en het daarbij volgen van de richt-
lijnen in Duurzaam Veilig zetten de deur 
op een kier voor een daling van het aantal 
verkeersslachtoffers tot minder dan 500 
in 2020. De openingssprekers van het 
NVVC 2008 keken met optimisme naar de 
toekomst.

Elke twee jaar wordt het Nationaal Verkeersveilig-

heidscongres georganiseerd door de ANWB en

de SWOV met steun van het Ministerie van Ver-

keer en Waterstaat. Op 24 april 2008 vond

de 15e editie van het congres plaats in De Doelen 

te Rotterdam met als centraal thema

‘Een veiliger verkeer voor iedereen?’.

Jonge bestuurders grootste risico
Met de aankondiging dat het aantal verkeers-

slachtoffers in 2007 een lichte daling had ver-

toond, zette minister Camiel Eurlings als eerste 

spreker een optimistische toon voor de rest van 

de dag. Met een daling van 2,5% ten opzichte 

NVVC 2008: samenwerking, 
integrale benadering en Duurzaam Veilig 

2006, kwam het aantal slachtoffers met 791 in 

2007 voor het eerst onder de 800. Eurlings bena-

drukte dat ieder slachtoffer er een te veel is, en 

dat ieder slachtoffer enorm veel verdriet veroor-

zaakt bij nabestaanden, vrienden, kennissen en 

collega’s. 

Voor een verdere reductie van het aantal slacht-

offers ziet Eurlings mogelijkheden in een stren-

gere aanpak van het rijden onder invloed van 

alcohol en drugs, van notoire snelheidsovertre-

ders en van agressie in het verkeer. Niet alleen 

noemde hij daarbij het gebruik van het alcohol-

slot, van een verplichte snelheidsbegrenzer of het 

gebruik van een educatieve maatregel agressie, 

ook het invoeren van een puntenrijbewijs voor alle 
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bestuurders ziet hij als mogelijkheid om de ‘huf-

ters’ in het verkeer aan te pakken.

Een zo veilig mogelijk wegennet
Guido van Woerkom van de ANWB onderstreepte 

in zijn speech dat het gevoel van onveiligheid een 

belangrijke factor is in relatie tot het verkeersgedrag 

en ook als zodanig moet worden meegewogen 

in het verkeersveiligheidsbeleid. De wijze waarop 

mensen de verkeersveiligheid beleven, bepaalt hoe 

zij zich gedragen. Dat biedt een verklaring voor ver-

schillende ontwikkelingen zoals bijvoorbeeld dat 

sommige ouderen niet meer zo graag de deur uit 

gaan of waarom ouders hun kinderen maar liever 

met de auto naar school brengen. 

Van Woerkom meldde dat aan de verkeersvei-

ligheid van de wegen zelf – en de inventarisatie 

daarvan – wordt gewerkt door middel van objec-

tieve indicatoren die worden vastgesteld onder 

de titel EuroRAP (European Road Assessment 

Programme). EuroRAP brengt de elementen in 

beeld die in de praktijk de verkeersveiligheid van 

een weg beïnvloeden. Dit raakt aan het Duurzaam 

Veilig begrip ‘vergevingsgezindheid’. De veilig-

heid van een weg wordt uitgedrukt in een aan-

tal sterren, net zoals dat bij nieuwe auto’s gebeurt 

(EuroNCAP). Inmiddels zijn alle rijkswegen in het 

hele land beoordeeld en de resultaten laten zien 

dat de Nederlandse rijkswegen heel goed uit de 

bus komen: 71% scoort 4 sterren. Maar op het 

onderliggend wegennet zijn ook nog veel matige 

stukjes. Verbetering daarvan, zei Van Woerkom, 

levert een directe bijdrage aan een zo veilig moge-

lijk wegennet. 

Duurzaam Veilig als leidraad
In zijn presentatie noemde SWOV-directeur Fred 

Wegman een aantal punten die belangrijk zijn voor 

verdere verbetering van de verkeersveiligheid: een 

integrale aanpak, toepassing van moderne tech-

nologie in het wegverkeer, samenwerking van alle 

betrokken partijen en het hanteren van de Duur-

zaam Veilig visie als leidraad. Als voorbeeld voor 

een integrale aanpak noemde hij samenwerking 

tussen milieu en verkeersveiligheid. De SWOV en 

Senter-Novem hebben daartoe samenwerkings-

mogelijkheden op projectbasis afgesproken. Dit 

kan volgens Wegman bijvoorbeeld gestalte krij-

gen op het vlak van beheersing van rijsnelheden, 

mobiliteitsmanagement en het Nieuwe Rijden. Hij 

onderstreepte verder dat verkeersveiligheid veel 

explicieter en transparanter moet worden mee-

genomen bij het ontwerpen van wegen en stra-

ten. Naar verwachting zal het Europese parlement 

binnenkort een richtlijn aannemen over ‘safety 

management of main roads’, waarin beschreven 

is hoe voor het hoofdwegennet een veiliger ver-

keersafwikkeling te bewerkstelligen is. Deze richt-

lijn zal voor Nederland verder uitgewerkt worden 

door Rijkswaterstaat. Wegman bepleitte dat ook 

andere wegbeheerders zoals provincies, gemeen-

ten en waterschappen instrumenten voor dit doel 

ontwikkelen en vervolgens afspraken maken over 

toepassing hiervan. In het onderzoeksprogramma 

van de SWOV is ruimte gemaakt om aan de uit-

werking van deze instrumenten mee te kunnen 

werken. 

Paneldiscussies
Na de openingspresentaties vond een paneldis-

cussieplaats onder leiding van dagvoorzitter Maria 

Henneman. In het panel hadden zitting Camiel Eur-

lings (Ministerie van Verkeer en Waterstaat), Karla 

Peijs (Veilig Verkeer Nederland), Koos Spee (Open-

baar Ministerie), Fred Wegman (SWOV) en Guido 

van Woerkom (ANWB). Tijdens de levendige dis-

cussie werd nader ingegaan op verschillende pun-

ten uit de drie toespraken die eerder op de och-

tend werden gehouden. De panelleden toonden 

een grote eensgezindheid over de interesse en 

inzet voor verkeersveiligheid op alle bestuurslagen. 

Maar verschillende opvattingen werden afgegeven 

over langs welke weg het beste verdere verbeterin-

gen bereikt kunnen worden.

Aan het eind van de middag was er een panel-

discussie over verschillende stellingen die in de 

workshops eerder op de dag naar voren werden 

gebracht. In dit panel namen deel Peter van de 

Beek (KLPD), Job Klaassen (Provincie Overijs-

sel), Ferdinand van den Oever (Gemeente Dor-

drecht), Hugo van der Steenhoven(Fietsersbond) 

en Christian Zuidema (Verkeer en Waterstaat).

Workshops, papers en posters
Het NVVC 2008 telde twee workshoprondes 

waarin elf verschillende onderwerpen werden 

gepresenteerd en bediscussieerd.  De onderwer-

pen die ter sprake kwamen waren Educatie en 

training, Kwaliteit van de omgeving, Subjectieve 

onveiligheid, Het bepalen van maatregelefecten, 

Snelheid: ISA en ISI, Verkeershandhaving, Ver-

blijfsgebieden, Grijs mobiel en veilig, Alternatieve 

analysemethoden, Veilig vrachtverkeer, en Stra-

tegie verkeersveiligheid 2020. De papers die de 

basis vormden voor de workshops kunnen wor-

den geraadpleegd op de website van het NVVC: 

www.nvvc-congres.nl.

Tijdens de pauzes was er voldoende mogelijkheid 

om de posterpresentaties en stands van de ver-

schillende congresdeelnemers te bezoeken. Ook 

ditmaal werden de beste posterpresentatie en de 

beste paper gekozen door een jury bestaande 

uit Joop Goos (VVN), Wim van Tilburg (KpVV), 

Fred Wegman (SWOV), en Guido van Woerkom 

(ANWB). Aan het eind van het congres werden de 

prijzen uitgereikt aan Patrick Broeren van Arca-

dis voor de posterpresentatie Spitsstroken, veilige 
stroken ?! en aan Attie Sijpkes en Hadewig Bijs-

terveld van respectievelijk de Provincie Drenthe en 

Verslavingszorg Noord Nederland voor de paper 

Alcoholvrij op weg. 

Toespraken, paper, presentaties en alle overige 
informatie over het NVVC 2008 kunt u vinden op 
de website www.nvvc-congres.nl.

Na de forse daling van 19% in 2004 naar 
881 en een verdere daling van 7% in 2005 
naar 817, leek het aantal verkeersdoden 
zich in 2006 te stabiliseren op 811. De 
cijfers over 2007 die op 24 april jl. bekend 
werden gemaakt bevestigen dit beeld: er 
voltrok zich slechts een lichte daling tot  
791 verkeersdoden.  

Het gemiddeld aantal verkeersslachtoffers in de 

laatste vier jaar ligt met de cijfers over 2007 ruim 

beneden het aantal dat verwacht mocht worden 

op basis van de trend in de voorafgaande jaren. 

Een trendbreuk lijkt dan ook een feit: het is hoogst 

onwaarschijnlijk dat de beduidend lagere aantallen 

van de laatste vier jaar in vergelijking met de daar-

aan voorafgaande jaren op louter toeval berusten. 

Aantal verkeersdoden in 2007: lichte daling
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door Fred Wegman  (Directeur SWOV)

Kennis, kennis 
en nog eens kennis… 

Het Nationaal Verkeersveiligheidscongres 2008 vond ik interessant en levendig.  
Er kwamen veel onderwerpen aan de orde, er werden interessante presentaties gehou-
den, de discussies waren levendig. Het aantal bezoekers lag ruim boven de 500 en ook de 
wandelgangen werden druk bevolkt. Het NVVC heeft zich in de loop van de tijd ontwikkeld 
tot hét verkeersveiligheidscongres in ons land en voorziet in een behoefte. De huidige 
formule wordt gewaardeerd en is nog niet sleets.

Minister Camiel Eurlings heeft een nieuwe Strategische Visie Verkeersveiligheid toe-
gezegd aan de Kamer en later dit jaar wordt de visie verwacht. Uiteraard circuleren er 
al concepten en wordt er op deze concepten gereageerd, ook tijdens dit NVVC. In mijn 
speech refereerde ik aan een uitspraak van minister Eurlings van ongeveer een jaar  
geleden. Bij de presentatie van de ongevallencijfers 2006 sprak de minister zijn ambitie uit 
voor de op te stellen strategische visie: in 2020 zouden jaarlijks niet meer dan 500 doden 
in het verkeer mogen vallen. Een ambitieuze doelstelling? Het is in ieder geval minder 
ambitieus dan de afgelopen jaren: een daling van het aantal doden van ruim 4% per jaar 
tot aan 2010, een daling van 2,5% tussen 2010 en 2020. En als een aantal andere landen 
de eigen ambities gaat waarmaken, zal Nederland zijn toppositie gaan verliezen.

Maar belangrijker is mijns inziens de vraag hoe we de komende jaren ervoor gaan zorgen 
dat er minder verkeersslachtoffers zullen vallen. Mijn verwachting is dat dat geen eenvou-
dige opgave zal blijken te zijn. In een eerdere analyse sprak ik over het feit dat verkeers-
onveiligheid een steeds diffuser verschijnsel wordt: de meest schrijnende problemen 
zijn aangepakt, de meest voor de hand liggende verbeteringsmogelijkheden zijn benut. 
We zullen toe moeten naar verbeteringen op minder vanzelfsprekende terreinen om met 
minder orthodoxe manieren verdere winst te boeken.

Zoals de medische wetenschap niet mag vertrouwen op kwakzalverij, zullen wij geen 
risico’s mogen lopen met het inzetten op maatregelen met onbewezen effecten.  
Creatieve geesten mogen veel ideëen genereren, de wetenschap zal ze tegen het licht 
moeten houden, op een integere manier verwachte veiligheidseffecten schatten en bezien 
of we de gestelde doelen verwachten te halen. Doelstellingen zijn er om serieus genomen 
te worden, en dat doen we. 

Jaarlijkse analyse
Naar aanleiding van de cijfers bekijkt de SWOV 

jaarlijks de ontwikkelingen rond de aantallen ver-

keersdoden voor verschillende vervoerswijzen en 

conflicttypen, voor verschillende groepen perso-

nen, voor verschillende wegtypen, voor verschil-

lende regio’s en wegbeheerders, voor verschil-

lende tijdstippen, en voor verschillende combina-

ties van dit soort kenmerken. De resultaten van 

de analyse over 2006, zijn verschenen in SWOV-

rapport R-2007-14: De verkeersveiligheid in 2006; 
analyse van ongevallen, mobiliteit, gedrag en 
beleid. De cijfers over 2007, die op 24 april 2008 

bekend werden gemaakt, zullen later dit jaar 

geanalyseerd worden.

 

Daling verkeersdoden auto- 
inzittenden, stijging fietsers
De stabilisatie van het aantal verkeersdoden in 

2006 is een algemene uitkomst. Wanneer we ech-

ter kijken naar de specifieke groepen verkeersdeel-

nemers, ontstaat een genuanceerder beeld. 

In 2006 daalde het aantal verkeersdoden onder 

auto-inzittenden met 12% ten opzichte van de peri-

ode 2004-2005. Deze daling komt onder meer 

voort uit een daling van het aantal ongevallen tus-

sen personenauto’s, uit een afname van nach-

telijke ongevallen, uit een verminderde mobiliteit 

van bestuurders tussen de 18 en 24 jaar en uit 

een daling van het aantal ongevallen op auto(snel)

wegen. 

Het aantal verkeersdoden onder fietsers, daaren-

tegen, steeg met 16%. Deze stijging van het aantal 

fietsdoden komt vooral door een toename van het 

aantal auto-fiets ongevallen op 50 km/uur wegen, 

waarbij oudere fietsers betrokken zijn. Een toename 

met 5% van de mobiliteit van oudere fietsers in 

combinatie met hun hogere risico is waarschijnlijk 

een verklaring voor  het hogere aantal verkeersdo-

den in deze groep.

Minder autokilometers, meer  
kinderzitjes
De mobiliteit van alle verkeersdeelnemers nam 

in 2006 heel licht af met 0,3% ten opzichte van 

de periode 2004-2005. De mobiliteit van auto-

inzittenden daalde met 1,8% sterker dan het 

gemiddelde. De daling was het grootst bij de 

18- tot 24-jarigen: hun mobiliteit daalde zelfs 

met 14,5%. Omdat juist deze groep jonge auto-

inzittenden naar verhouding een hoog overlij-

densrisico heeft, is de mobiliteitsdaling bij die 

groep waarschijnlijk een belangrijke verklaring 

voor de daling van het aantal doden onder auto-

inzittenden. Een andere verklaring is mogelijk 

gelegen in de sterke stijging van het gebruik van 

kinderzitjes in 2006. In 2004 gebruikte 25% een 

kinderzitje; in 2006 was dat 56%. De nieuwe 

Europese wetgeving op dit punt en de uitge-

breide begeleidende informatiecampagnes heb-

ben ongetwijfeld aan deze positieve ontwikke-

ling bijgedragen. 

Extra maatregelen nodig voor verdere 
daling
De cijfers van 2006 waren voor de SWOV geen 

aanleiding de eerder gemaakte prognoses over 

de toekomstige ontwikkelingen bij te stellen. Het 

gaat goed met de verkeersveiligheid in Nederland, 

maar het blijft onzeker of de doelstelling van 580 

verkeersdoden in 2020 kan worden gehaald als er 

geen extra maatregelen worden getroffen. De cij-

fers over 2007 lijken dit te bevestigen. De SWOV 

zal op korte termijn met voorstellen komen met 

betrekking tot de extra maatregelen die getroffen 

zouden moeten worden om een aangescherpte 

doelstelling voor 2020 (minder dan 500 doden) 

binnen bereik te brengen. 

Het rapport ‘De verkeersveiligheid in 2006; ana-
lyse van ongevallen, mobiliteit, gedrag en beleid’ 
(R-2007-14 ) kan worden geraadpleegd en 
gedownload op www.swov.nl onder Onderzoek, 
Publicaties.   
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De VVR-GIS voor onderbouwing 
regionaal verkeersveiligheidsbeleid

In 2001 heeft de SWOV de VerkeersVeiligheids-

verkenner voor de Regio (VVR) ontwikkeld met 

als doel de verschillende regio’s in Nederland te 

helpen bij het opstellen van hun verkeers- en ver-

voersplannen. Met dit instrument kunnen weg-

beheerders en regievoerders effecten, kosten en 

baten van verkeersveiligheidsmaatregelen door-

rekenen en inzicht krijgen in de mate waarin maa-

tregelen bijdragen aan een verkeersveiligheids-

doelstelling en hoe de verkeersonveiligheid zich 

ontwikkelt zonder maatregelen. In het kader van 

het concept Nationaal Verkeers- en Vervoersplan 

(NVVP) uit 2000 is dit instrument destijds door 

alle 19 regio’s toegepast om hun plannen door te 

rekenen teneinde de haalbaarheid van hun regi-

onale doelstellingen voor verkeersveiligheid, en 

gezamenlijk de landelijke doelstelling te toetsen.

Onderdelen
De ontwikkeling van de VVR heeft niet stilgestaan. 

Binnen het TRANSUMO project Gebiedsgericht 

Integraal Veiliger (GIV) werd de VVR-GIS verder 

ontwikkeld, waarbij een koppeling met een geo-

grafisch-informatiesysteem (GIS) wordt gemaakt. 

De VVR-GIS bestaat nu uit vier verschillende 

onderdelen:

•  Een rekendeel waarin de effecten, kosten en 

baten van verkeersveiligheidsmaatregelen wor-

den berekend. Op dit moment bestaat het 

rekendeel uit de verkeersveiligheidsmodule 

(VVM) en een kosten-batenmodule (KBM). De 

VVM berekent de verkeersveiligheidseffecten 

van verkeersveiligheidsmaatregelen en de KBM 

de verkeersveiligheidsbaten, de kosten en het 

rendement van maatregelen.

•  Een database met gegevens voor het uitvoeren 

van berekeningen, bijvoorbeeld gegevens over 

effecten en kosten van maatregelen en over 

mobiliteitsontwikkelingen. Het gaat hier vooral 

om gegevens die niet specifiek zijn voor een 

regio of locatie.

•  Met een gebruikersinterface kunnen gebruikers 

van de VVR-GIS op eenvoudige wijze aangeven 

welke verkeersveiligheidsmaatregelen zij waar 

en wanneer willen toepassen. De gebruikers-

interface presenteert ook de resultaten van de 

berekeningen aan de gebruiker. 

•  De gebruikersinterface haalt locatiespecifieke 

gegevens, zoals aantal ongevallen, verkeers-

intensiteit en wegkenmerken uit een externe 
database. Bij voorkeur wordt Wegkenmerken+ 

gebruikt, omdat de huidige versie van de VVM 

en de bijbehorende database daar sterk op 

gericht zijn. Een andere database is echter in 

principe ook mogelijk.

De VVR is dus geen zelfstandig instrument meer, 

maar bestaat uit rekenmodules die kunnen wor-

den ingebracht in softwareapplicaties van der-

den. De Verkeersveiligheidsmodule (VVM) is de 

module waarmee de verkeerveiligheidseffecten 

worden berekend. Deze module is een onderdeel 

van de VVR-GIS en vormt het hart van het reken-

instrument. 

Rekenmethode VVM
De rekenmethode die in de VVM wordt gebruikt 

bestaat uit drie stappen:

•  Bepaling referentiesituatie: deze situatie 

beschrijft de verkeers- en verkeersveiligheidssi-

tuatie van een regio in een bepaald referentiejaar 

en vormt het uitgangspunt van de berekeningen.

•  Berekening baselineprognose: deze bestaat uit 

het verwachte aantal letselongevallen, doden 

en ziekenhuisgewonden in toekomstige jaren tot 

en met 2020. Het gaat daarbij om de ontwikke-

ling van de (regionale) verkeersveiligheid zon-

der rekening te houden met lokale of regionale 

maatregelen.

•  Berekening van de effecten van maatregelen: 

berekenen van de effecten van een door de 

gebruiker van de VVR-GIS samengesteld maat-

regelpakket en het opstellen van een regio-

nale verkeersveiligheidsprognose inclusief deze 

effecten.

De VVR-GIS bevat op dit moment veertien (lokale) 

infrastructurele maatregelen. Sommige daarvan 

bestaan uit meerdere (sub-)maatregelen, bijvoor-

beeld (her-)inrichting van 30km/u-gebieden. Daar-

naast zijn er twee handhavingsmaatregelen opge-

nomen in de VVR-GIS.

Kosten-batenanalyse
De output van de VVM wordt gebruikt voor het 

opstellen van een kosten-batenanalyse (KBA). In 

de kosten-batenmodule worden de maatschap-

pelijke kosten en baten van maatregelpakketten 

berekend, zodat de ‘rendementen’ daarvan bere-

kend en vergeleken kunnen worden. De kosten en 

baten van een maatregelpakket worden afgezet 

tegen de situatie die zou ontstaan indien het pak-

ket niet uitgevoerd wordt (de baselineprognose). 

In een KBA worden de baten zoveel mogelijk in 

geld uitgedrukt, zodat berekend kan worden hoe 

de verhouding ligt tussen de kosten en de baten.

De kosten en baten worden berekend over de  

periode waarin een maatregelpakket effect heeft. Bij 

infrastructurele maatregelen wordt daarbij meestal uit-

gegaan van 30 jaar. Op basis van het rendement van 

een maatregelpakket ziet de gebruiker van de VVR-

GIS of een pakket vanuit maatschappelijk oogpunt 

rendabel is en kunnen pakketten onderling worden 

vergeleken en geprioriteerd.

Eerste versie binnenkort beschikbaar
De eerste versie van de VVM is binnenkort 

beschikbaar en kan in overleg met de SWOV 

gebruikt worden. In de komende jaren zal de 

VVR-GIS, mede op basis van ervaringen van 

gebruikers, verder worden ontwikkeld en verfijnd. 

Zo zullen nieuwe maatregelen worden toege-

voegd en wellicht ook de effecten op mobiliteit en 

milieu. 

Over de VVR-GIS en de toepassingsmogelijkhe-

den zal op korte termijn een factsheet verschijnen 

die u zult kunnen vinden op www.swov.nl onder 

Onderzoek, Factsheets.

De VVR-GIS kan een belangrijke bijdrage 
leveren aan de onderbouwing van regio-
naal verkeersveiligheidsbeleid en de keu-
zes die daarbij gemaakt moeten worden. 
Met de kosten-batenmodule kan het  
‘maatschappelijk rendement’ van maatre-
gelen worden bepaald, wat een vergelij-
king van verschillende maatregelpakketten 
mogelijk maakt.
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Economische ontwikkelingen en  
verkeersveiligheid: wederzijdse invloeden

Economische ontwikkelingen hebben 
invloed op de verkeersveiligheid en, 
omgekeerd, de verkeersveiligheid is van 
invloed op de economie. Zo luidt de con-
clusie van de SWOV-omgevingsverken-
ning naar economie en verkeersveiligheid 
die onlangs is verschenen.

Om de vragen te beantwoorden of economische 

ontwikkelingen invloed (kunnen) hebben op ver-

keersveiligheid, of verkeersveiligheid invloed heeft 

op economische ontwikkelingen, om welke ont-

wikkelingen het gaat, en welke verklaringen er zijn 

voor deze relaties tussen economie en verkeers-

veiligheid, heeft de SWOV een omgevingsverken-

ning uitgevoerd. 

Onderzoek
Allereerst is een kort overzicht gemaakt van bui-

tenlandse studies waarin op modelmatige wijze 

de relatie tussen macro-economische variabelen, 

zoals werkloosheid en inkomen, en verkeersvei-

ligheid is onderzocht. Diverse studies laten een 

verband zien tussen economische variabelen en 

verkeersveiligheid, maar er worden weinig verkla-

ringen en onderbouwingen gegeven. Daarom is 

voor de Nederlandse situatie vervolgens gekeken 

naar bepaalde economische invloedsfactoren, die 

een verband tussen economie en verkeersveilig-

heid zouden kunnen verklaren. Daarbij is onder-

scheid gemaakt naar effecten op risico en mobi-

liteit en daarnaast naar effecten op goederenver-

voer en personenmobiliteit. 

Invloed economie op  
verkeersveiligheid
Economie kan de verkeersveiligheid op twee 

manieren beïnvloeden: in de eerste plaats heb-

ben economische ontwikkelingen invloed op de 

mobiliteit en daarmee op verkeersveiligheid. Er 

zijn verschillende economische factoren de mobi-

liteit bevorderen. Dit zijn onder meer productie- 

en inkomensgroei, internationalisering, (relatieve)

daling van de transportkosten en informatisering/

e-commerce. Veranderingen als een toename van 

de dienstverlening (ten koste van andere secto-

ren), nieuwe logistieke concepten, uitbesteding 

en specialisatie verminderen de omvang van het 

goederenvervoer.

In de tweede plaats beïnvloeden economi-

sche factoren mogelijk ook het ongevals- en/of 

slachtofferrisico. Deze factoren zijn onder andere 

groei van e-commerce en de daarbij behorende 

bezorging, jongeren die in economisch goede 

tijden eerder een auto aanschaffen en de aan-

schaf van een tweede auto door inkomensgroei. 

Deze auto’s zijn vaak kleiner en mogelijkerwijs 

onveiliger.

Invloed verkeersveiligheid  
op economie 
Er zijn verschillende manieren waarop de 

verkeers(on)veiligheid gevolgen heeft voor de 

economie. In de eerste plaats veroorzaken ver-

keersongevallen verschillende kostenposten: uit-

gaven aan medische zorg, herstel of vervanging 

van materieel (voertuigen, wegen) en afhandeling 

van ongevallen (politie, brandweer, verzekeraars). 

Deze uitgaven bedragen jaarlijks meer dan 5 mil-

jard euro en vormen daarmee ruim 1% van het 

bruto binnenlands product. Deze uitgaven leiden 

tot economische activiteit (productie), maar als er 

minder ongevallen zouden plaatsvinden, zou dit 

geld aan andere nuttige doeleinden besteed kun-

nen worden en zouden andere producten of dien-

sten gemaakt of aangeboden kunnen worden.

Daarnaast zijn er kostenposten die geen onder-

deel vormen van het bruto binnenlands product. 

Het gaat dan om kosten van files die het gevolg 

zijn van ongevallen, en om immateriële schade 

zoals leed, pijn, en verlies aan levensvreugde. Ver-

der is er productieverlies, waardoor het bruto bin-

nenlands product lager is dan in de situatie waarin 

er minder of geen ongevallen zouden plaatsvin-

den. Deze kosten bedragen ongeveer 7 miljard 

euro per jaar. Hierdoor bedragen de totale kos-

ten van verkeersongevallen ruim 12 miljard euro 

(prijspeil 2003). Dit bedrag wordt bij lange na niet 

gecompenseerd door de economische activiteit 

die door ongevallen wordt veroorzaakt.

Tot slot worden er kosten gemaakt ter preventie 

van verkeersongevallen. De omvang daarvan is 

niet exact bekend, maar een ruwe schatting komt 

uit op minimaal 1,5 miljard euro in 2003.

Investeren in preventie
Ten eerste kunnen we constateren dat de ver-

dere groei van goederen- en personenmobiliteit, 

die mede het gevolg is van economische ontwik-

kelingen, een potentiële bedreiging vormt voor de 

verkeersveiligheid. Dit betekent dat inspanningen 

nodig blijven om de verkeersveiligheid verder te 

verbeteren. Verdere investeringen in maatregelen 

die het ongevalsrisico reduceren zijn dan nodig. 

De omgevingsverkenning heeft een belang-

rijk argument aan het licht gebracht om meer te 

investeren in preventie: de substantiële negatieve 

impact van verkeersongevallen op de econo-

mie. Investeringen in verkeersveiligheid kunnen de 

maatschappelijke kosten van verkeersveiligheid 

verlagen. Kosten-batenanalyses hebben uitgewe-

zen dat de baten van verkeersveiligheidsmaatre-

gelen, uitgedrukt in besparing van ongevalskos-

ten, vaak de kosten van de maatregel zelf over-

stijgen. 

Vervolg
De relatie tussen verkeersveiligheid en economie 

biedt in ruime mate aanknopingsppunten voor 

vervolgonderzoek. In de komende periode zal de 

SWOV onderzoek gaan doen naar de uitgaven 

aan preventie: hoeveel wordt uitgegeven aan pre-

ventie, door welke partijen, en waaraan wordt het 

geld besteed. 

De SWOV-omgevingsverkenning ‘Economie 
en verkeersveiligheid’ (R-2006-30) kan worden 
geraadpleegd en gedownload op www.swov.nl 
onder Onderzoek, Publicaties
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Tijdens de openingsceremonie van Intertraf-

fic Amsterdam 2008 op dinsdag 1 april, zijn 

de winnaars bekendgemaakt van de Intertraf-

fic Innovation Award 2008. Awards zijn toege-

kend in drie verschillende categorieën: Traffic 

Management, Parkeren en Infrastructuur & Vei-

ligheid. BAM Infratechniek wint met het fijnstof 

reductie systeem FDRS-PM10 zowel de Award 

in de categorie Infrastructuur & Veiligheid als de 

algemene Intertraffic Innovation Award 2008. 

De winnaar in de categorie Traffic Management 

is Funkwerk Argovision met de Argoscan en de 

winnaar in de categorie Parkeren is Skidata met 

Power Cash. De prijzen per categorie werden 

uitgereikt door SWOV- directeur Fred Wegman, 

en de Award werd uitgereikt door Wim Kuijken, 

Secretaris Generaal van het Ministerie van Ver-

keer en Waterstaat. 

Fred Wegman verduidelijkte als juryvoorzitter 

dat de vinding van BAM Infratechniek een elek-

trisch veld vormt dat werkt als een elektrosta-

tisch ‘dak’ boven de weg. Dit brengt een elektri-

sche lading aan op fijne stofdeeltjes (PM10) die, 

als ze zijn neergeslagen,  kunnen worden ver-

Intertraffic Innovation Award 2008

zameld en afgevoerd. Deze op zich eenvoudige 

technologie richt zich op een belangrijk omge-

vingsaspect van de weg dat tot nu toe onvol-

doende kon worden aangepakt. De jury vond het 

Uitreiking Intertraffic Innovation Award 2008.

een belangrijke doorbraak die toepasbaar is in 

tunnels en “urban canyons” maar ook op open 

weggedeelten en kijkt uit naar de resultaten van 

toepassing op grote schaal in de toekomst.  

DALY en QALY: indicatoren van de 
consequenties van (verkeers)letsel

Binnen de gezondheidszorg zijn DALY’s 
en QALY’s veelgebruikte maten om de 
kwaliteit van leven en de ziektelast uit te 
drukken. Deze maten vormen een goede, 
aanvullende indicator voor de consequen-
ties van verkeersletsels. Dit is een con-
clusie uit de recent gepubliceerde SWOV-
studie naar de bruikbaarheid van DALY’s 
en QALY’s voor de verkeersveiligheid.

DALY staat voor Disability Adjusted Life Year; 

QALY voor Quality Adjusted Life Year. Beide zijn 

meeteenheden waarin de effecten op sterfte en 

kwaliteit van leven worden gecombineerd en in 

dezelfde basiseenheid uitgedrukt. Deze basiseen-

heid is tijd: levensjaren. 

DALY’s: verlies van (gezonde)  
levensjaren  
Een DALY van 0 staat voor een levensjaar in 

volle gezondheid, een DALY van 1 als overle-

den. Een waarde daartussen geeft een levens-

jaar aan met ziekte of beperkingen. Door een 

levensjaar te vermenigvuldigen met een weging-

factor tussen 0 en 1 wordt een ‘voor kwaliteit 

gecorrigeerd levensjaar’ berekend. Hoe dichter 

bij 1, hoe ernstiger het letsel. DALY’s zijn in 1996 

door de Wereld Gezondheidsorganisatie en de 

Wereldbank ontwikkeld voor het berekenen van 

de zogeheten ‘burden of disease’, ofwel ‘ziekte-

last’. Met ziektelast wordt bedoeld het gezond-

heidsverlies en het aantal verloren levensjaren 

door ziekten en ongevallen. Het Rijksinstituut 

voor Volksgezondheid en Milieu (RIVM) han-

teert de volgende definitie: “Het aantal DALY’s is 

het aantal gezonde levensjaren dat een popula-

tie verliest door ziekten”. Een positief effect op 

levensduur en/of kwaliteit van leven wordt uitge-

drukt in een verlies aan DALY’s.  
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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.

QALY’s: winst in gezonde levensjaren 
Een QALY is eigenlijk het omgekeerde van een 

DALY. Een QALY van 1 is een levensjaar in volle 

gezondheid, een QALY van 0 is overleden, een 

waarde daartussen een levensjaar met ziekte. Als 

door een interventie de levensverwachting wordt 

verlengd met één jaar in goede gezondheid, dan 

is de uitkomst één QALY. Het gaat om het totaal 

aantal door een maatregel gewonnen QALY’s in 

een populatie. 

Toepassingsmogelijkheden voor  
verkeersveiligheid
Zowel bij DALY’s als bij QALY’s worden de levens-

duur en de kwaliteit van leven uitgedrukt in één 

getal. Dit maakt het mogelijk om bijvoorbeeld 

medische behandelingen met verschillende effec-

ten op levensduur en kwaliteit van leven, met 

elkaar te vergelijken, eventueel afgezet tegen te 

kosten. Ook is het mogelijk om de gevolgen van 

een ziekte (bijvoorbeeld malaria of HIV) over de 

jaren te vergelijken. Steeds vaker wordt ook ver-

keersonveiligheid als een volksgezondheidspro-

bleem gezien en de verkeersveiligheidsmaatrege-

len als preventie van sterfte en letsel. Daarom zijn 

QALY’s en DALY’s ook bruikbaar om de effecten 

van verschillende veiligheidsmaatregelen te verge-

lijken en de ontwikkelingen over de jaren te verge-

lijken. Daarnaast is het mogelijk om de gevolgen 

van verschillende gezondheidsbedreigingen te 

vergelijken, bijvoorbeeld van luchtverontreiniging 

en verkeersongevallen. Een voordeel ten opzichte 

van bestaande maten is dat DALY’s en QALY’s de 

effecten op (het voorkomen van) dodelijk letsel en 

niet-dodelijk letsel in al haar gradaties combine-

ren. Daarmee ontstaat een genuanceerder beeld 

dan wanneer alleen naar dodelijk letsel en zieken-

huisgewonden wordt gekeken, wat nu vaak het 

geval is.    

Een waarde voor kwaliteit van leven
Een belangrijk en kritiek punt voor de bruikbaar-

heid van zowel DALY’s als QALY’s is het vaststel-

len van een realistische waarde voor de kwaliteit 

van leven bij ziekte en letsel. Hiervoor zijn ver-

schillende instrumenten beschikbaar, die meestal 

bestaan uit een vragenlijst over gezondheid en 

waardering daarvan. Uit studies waarin deze 

instrumenten worden vergeleken wordt geconclu-

deerd dat de EuroQol het meest geschikt is voor 

toepassing op verkeersletsel. Daarmee beschrijft 

het slachtoffer aan de hand van vijf vragen met 

drie antwoordmogelijkheden zijn gezondheids-

toestand. Elke vraag gaat over een dimensie die 

samenhangt met de kwaliteit van leven: mobiliteit, 

zelfzorg, dagelijkse activiteiten, pijn en/of andere 

klachten, angst en/of depressie. De waardering 

van de gezondheidstoestand (de waarde tussen 0 

en 1) is vervolgens gebaseerd op oordelen van de 

algemene bevolking van combinaties van scores 

op de verschillende dimensies.   

Bij jongeren is minder te verliezen  
en meer te winnen 
Een ethische kwestie is het feit dat het gebruik 

van DALY’s en QALY’s ertoe leidt dat maatregelen 

gericht op jongeren vrijwel altijd kosten-effectiever 

zijn dan maatregelen gericht op ouderen. Jonge-

ren hebben namelijk een hogere levensverwach-

ting dan een ouderen. Daardoor hebben jongeren 

meer QALY’s te winnen en meer DALY’s te verlie-

zen. Als een maatregel vooral leidt tot een gro-

tere verkeersveiligheid van jongeren, zijn er meer 

QALY’s te winnen en meer DALY’s te verliezen dan 

een maatregel die tot een grotere verkeersveilig-

heid van ouderen leidt. Dit kan worden ondervan-

gen door bij het gebruik van DALY’s en QALY’s 

steeds aan te geven hoe deze zijn verdeeld over 

verschillende relevante groepen van mensen. 

De besluitvormer kan dan naast het totaal aantal 

DALY’s en QALY’s ook hun verdeling over groe-

pen meewegen. 

Een goede, aanvullende indicator
QALY’s en DALY’s zijn goede aanvullende indica-

toren bij het verkeersveiligheidsonderzoek, Om ze 

concreet te kunnen toepassen is vervolgonder-

zoek noodzakelijk. Dit zal zich in eerste instan-

Het RIVM heeft berekend dat in 2000 meer 

mensen vroegtijdig stierven door blootstelling 

aan luchtvervuiling (circa 3500) dan door ver-

keersongevallen (circa 1000). Ook werden circa 

4000 mensen in het ziekenhuis opgenomen als 

gevolg van luchtvervuiling, minder dan de ruim 

6000 ziekenhuisopnamen van verkeersslachtof-

fers. Bij sterfte en ziekte ten gevolge van lucht-

vervuiling gaat het echter vooral om mensen die 

al een slechte gezondheid hadden en/of ouder 

zijn. Bij verkeersslachtoffers gaat het naar ver-

houding vaak om jongeren en om mensen die 

tot dat moment volledig gezonde waren. Een ver-

gelijking van de ziektelast (in DALY’s) van lucht-

verontreiniging met verkeersongevallen pakt 

daarom heel anders uit dan een vergelijking van 

het aantal slachtoffers: het aantal DALY’s van 

verkeersongevallen is ruim 70 maal zo hoog als 

het aantal DALY’s van luchtverontreiniging (ca. 

70.000 tegen 1000 DALY’s). Dit wordt verklaard 

door de veel langere duur van verkeersletsel en 

een hoger aantal verloren levensjaren door ver-

keersongevallen.

Bron: Knol, A.B. & Staatsen, B.A.M. (2005). 

Trends in environmental burden of disease in the 
Netherlands 1980-2020. RIVM, Bilthoven.

Een voorbeeld: DALY’s ten gevolge van verkeersonveiligheid 
en luchtvervuiling
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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-rap-

porten vanaf het publicatiejaar 2000 zijn gratis te 

downloaden. Factsheets zijn ook op de website te 

vinden onder Publicaties.

Hoe kan Gelderland door met  
Duurzaam Veilig?; Verkenning van het 
Gelders Meerjarenprogramma  
Verkeersveiligheid 2007-2010 met een 
nadruk op formele educatie
L.T. Aarts. R-2007-11. 56 + 8 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 Veilig-

visie zoals deze in 2005 door de SWOV is geac-

tualiseerd. Voor dit verzoek, en met het oog op 

mogelijke andere beleidsmakers met soortgelijke 

vragen, ontwikkelde de SWOV een DV-beleids-

planverkenning. Op basis van de verkenning zijn 

de Gelderse plannen en aanvullende documen-

ten verkend. Zo is inzichtelijk gemaakt waar in de 

beleidsplannen verbeterpunten liggen, en moge-

lijkheden voor aansluiting bij of inpassing van de 

verschillende DV-thema’s.

Verkeersveiligheid in regionale net-
werkanalyses; Verkenning van een 
kwantitatieve analyse in Zuid-Limburg 
en Stadsregio Arnhem Nijmegen 
G. Schermers (SWOV), J. Drolenga (Grontmij) & 

H.L. Tromp (Goudappel Coffeng). R-2007-12. 40 

+ 9 blz. € 11,25

Regionale netwerkanalyses zijn bedoeld om de 

bereikbaarheid te verbeteren. Op basis hiervan 

kan men voor bepaalde bereikbaarheidsmaatre-

gelen kiezen. Verkeersveiligheid is tot nu toe niet 

kwantitatief meegenomen in regionale netwerk-

analyses, waardoor ze geen inzicht geven in de 

verkeersveiligheidseffecten van de bereikbaar-

heidsmaatregelen. Dit rapport presenteert een 

methode om verkeersveiligheid op een kwanti-

tatieve manier te integreren in regionale netwer-

kanalyses. De methode wordt geïllustreerd door 

toepassing voor twee regio’s: Zuid-Limburg en 

Stadsregio Arnhem-Nijmegen.

Bruikbaarheid van QALY’s en DALY’s 
voor de verkeersveiligheid 
W. Wijnen. R-2007-13. 44 + 7 blz. € 11,25

QALY’s (‘Quality Adjusted Life Years’) en DALY’s 

(‘Disability Adjusted Life Years’) zijn meeteenhe-

den waarin de gevolgen van letsel kunnen wor-

den uitgedrukt. Ze worden gebruikt in de gezond-

heidszorg, maar in verkeersveiligheidsonderzoek 

en -beleid worden deze maatstaven nog nauwe-

lijks toegepast. Deze literatuurstudie beschrijft de 

algemene kenmerken van beide concepten, hun 

toepassingsmogelijkheden en de achterliggende 

berekeningsmethoden. Op basis hiervan, en 

enkele interviews met beleidsmakers en onder-

zoekers op het gebied van de verkeers-veiligheid, 

worden de bruikbaarheid en toepassingsmogelijk-

heden van QALY’s en DALY’s voor het verkeers-

veiligheidsbeleid en -onderzoek beschreven.

De verkeersveiligheid in 2006;  
Analyse van ongevallen, mobiliteit, 
gedrag en beleid 
P. Wesemann & W.A.M. Weijermars. R-2007-14. 

102 + 15 blz. € 17,50

In dit rapport worden de ontwikkelingen in aantal-

len verkeers-slachtoffers in 2006 besproken en 

wordt getracht de gevonden ontwikkelingen te 

verklaren. De ontwikkelingen in de aantallen ver-

keersdoden en ziekenhuisgewonden zijn beke-

ken voor verschillende vervoerswijzen en con-

flicttypen, voor verschillende groepen personen, 

voor verschillende wegtypen, voor verschil-lende 

regio’s en wegbeheerders, voor verschillende tijd-

stippen, en voor verschillende combinaties van 

dit soort kenmerken. Voor de verklaring van het 

verloop in deze aantallen slachtoffers zijn externe 

invloeden als mobiliteit en weer beschouwd, en 

zijn ontwikkelingen in onveilig gedrag en in veilig-

heidsbeleid bestudeerd.

Factsheets:
• Whiplash en preventie

tie richten op het berekenen van het totaal aantal 

DALY’s van verkeersongevallen in één of meer-

dere jaren en verdeling daarvan over verschillende 

groepen, bijvoorbeeld letselcategorieën. Daarbij 

dient ook de bruikbaarheid van de beschikbare 

gegevens nader bekeken te worden. Ook zijn 

gegevens nodig over aard, ernst en duur van let-

sel, gegevens die nu nog niet systematisch wor-

den geregistreerd. De LIS-vervolgenquête van 

Consument en Veiligheid, waarin vragen volgens 

de EuroQol-methodiek zijn opgenomen, biedt 

echter goede aanknopingspunten. Daarnaast is 

het zinvol om vervolgonderzoek te richten op het 

ontwikkelen van een methode om DALY’s te bere-

kenen voor jaren waarvoor geen EuroQol-gege-

vens beschikbaar zijn, maar wel andere medische 

gegevens over verkeersslachtoffers. 

 

Het rapport ‘Bruikbaarheid van QALY’s en DALY’s 
voor de verkeersveiligheid’ (R-2007-13) is te raad-
plegen op www.swov.nl onder Onderzoek, Publi-
caties.   

Met ingang van 6 mei 2008 heeft de 
SWOV een nieuwe bestuursstructuur die 
beter past in deze tijd.

Het voormalige SWOV-bestuur, dat het ini-

tiatief tot deze verandering heeft genomen, 

wordt in de nieuwe situatie Raad van Toe-

zicht. De samenstelling van de Raad van 

Toezicht is dezelfde als die van het oude 

bestuur, met Pieter-Jan Biesheuvel als voor-

zitter. 

De dagelijkse leiding van de SWOV berust 

in de nieuwe situatie bij het bestuur van de 

SWOV. Het bestuur moet uit minimaal één 

SWOV krijgt eigentijdse 
bestuursstructuur

persoon bestaan. De huidige directeur Fred 

Wegman is onder de functiebenaming direc-

teur/bestuurder het bestuur van de SWOV.

De Raad van Toezicht zal zich in zijn taak 

richten op de strategie van de SWOV op 

hoofdlijnen en zal het handelen van het 

bestuur achteraf toetsen. In de dagelijkse 

praktijk was dit voor een groot deel al het 

geval. De nieuwe structuur geeft de direc-

teur/bestuurder echter meer mogelijkheden 

om sneller te handelen.


