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In dit nummer van SWOVschrift
vindt u ditmaal een grote variéteit
aan onderwerpen: van kinderen
tot ouderen, van samenwerken tot
bestraffen. Verder een artikel over
de doelstelling voor het aantal ver-
keersdoden in 2020.

Verkeer veel velliger
VOOr Kinderen

Het aantal verkeersslachtoffers onder
kinderen is de laatste decennia aanzien-
lijk gedaald. In 2005 bedroeg het aantal
doden onder de 0-14-jarigen ongeveer 30
tegenover 120 doden eind jaren tachtig.
Een combinatie van ontwikkelingen en
maatregelen heeft hieraan bijgedragen.

In een uitgebreide analyse van de ongevallen en
bestudering van de literatuur heeft de SWOV de
situatie van kinderen in het verkeer geinventari-
seerd, de nog bestaande problemen geidentifi-
ceerd en mogelijke maatregelen tegen het licht
gehouden. De studie richt zich op kinderen tot en
met 14 jaar die als voetganger, fietser of autopas-
sagier aan het verkeer deelnemen. Deze ver-
voerswijzen zijn goed voor meer dan 90% van

de totale verkeersonveiligheid bij kinderen van
0-14 jaar. De meeste slachtoffers onder kinderen
Zijn fietsers. Hoewel het aantal in het ziekenhuis
opgenomen fietsers, anders dan bij volwassenen,
bij kinderen niet toeneemt, vormen zij met 63%
van alle ziekenhuisopnamen wel een zeer sub-
stantiéle groep.

Bij de dodelijke slachtoffers onder fietsers zijn
motorvoertuigen verreweg de belangrijkste bots-
partner; bestel- en vrachtauto’s zijn naar verhou-
ding vaak de tegenpartij. Bij de ziekenhuisslacht-
offers gaat het vooral om het gevolg van fietson-
gevallen waarbij geen motorvoertuig is betrok-
ken. De meerderheid daarvan is van enkelvoudige
aard, dat wil zeggen van de fiets vallen, tegen een
paaltje rijden, en dergelijke. Zowel bij de doden als
bij de ziekenhuisslachtoffers zijn de jongens over-
vertegenwoordigd.

Grootste winst bij 6-12-jarigen
In de afgelopen 20 jaar is het aantal geregi-

“Kinderen hebben
eigen spelregels.”

KpWV Toolkit Permanente
Verkeerseducatie
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streerde verkeersdoden onder kinderen tot en met
14 jaar met gemiddeld ruim 6% per jaar gedaald.
Voor andere leeftijdsgroepen was dat nog geen
3% per jaar. Binnen de groep 0-14-jarigen werd
de grootste daling bereikt bij de 6- tot 11-jarigen
met jaarlijks een daling van gemiddeld 7,7%. De
daling van het aantal ziekenhuisopnamen onder
kinderen was met ongeveer 2% per jaar bedui-
dend geringer.

De daling in het aantal slachtoffers kan niet wor-
den toegeschreven aan ontwikkelingen in de
bevolkingssamenstelling. Deze is de laatste 10
jaar vrijwel stabiel. Ook de verkeersdeelname
zoals gemeten in OVG/MON is de laatste 10 jaar
vrijwel gelijk gebleven en biedt daardoor geen ver-
klaring voor de opgetreden daling. Kinderen onder
de 6 worden bij ongeveer 80% van hun verplaat-
singen begeleid door volwassenen; bij kinderen
tussen de 6 en 11 jaar is dat ongeveer 40%. Al
iets oudere cijffers (1995-2002) laten zien dat ook
daar weinig ontwikkeling in zit. Overigens is het
wel belangrijk zich te realiseren dat de officiéle
mobiliteitsgegevens (in dit geval reizigerskilometer)
eigenlijk geen goede indicatie zijn voor de exposi-
tie van kinderen. Deze cijfers beschouwen bijvoor-
beeld buitenspelen niet als mobiliteit, terwijl de
kinderen zich dan wel in een verkeersomgeving
kunnen bevinden.

De conclusie is dan ook dat het voor kinderen de
laatste decennia veiliger is geworden in het ver-
keer en dat deze toegenomen veiligheid niet ver-
klaard kan worden door het feit dat kinderen min-
der aan het verkeer hebben deelgenomen.

Combinatie van maatregelen

Het is moeilijk precies te zeggen welke factoren
aan de daling van het aantal slachtoffers hebben
bijgedragen. Het is aannemelijk dat het gaat om
een combinatie van maatregelen op het gebied
van ruimtelijke ordening, stedenbouw, infrastruc-
tuur, voertuigen, beveiligingsmiddelen, voorlichting
en educatie. Met name het programma Duurzaam
Veilig en de inrichting van 30km/uur-gebieden

30

W1987-1988

E2005-2006

Aantal doden

Het totaal aantal overleden kinderen van 0-14 jaar in 1987/1988 en 2005/2006 (BRON 1987-2006).

kunnen hier genoemd worden. Ook de verbete-
ring van de veiligheid van personenauto’s en een
toename in het gebruik van kinderzitjes en auto-
gordels door kinderen hebben zeer waarschijnlijk
een bijgedrage geleverd.

Fietshelmen juist voor kinderen
effectief

Fietsers van 6-14 jaar zijn relatief vaak bij ernstige
ongevallen betrokken en daarbij komt hoofdletsel,
waaronder emstig hersenletsel, veel voor. Het dra-
gen van een fietshelm is dus juist bij kinderen een
effectieve maatregel. Maar rond de zesde verjaar-
dag zijn kinderen niet langer bereid vrijwillig een
helm te dragen. Daarom zouden ouders zich meer
bewust moeten worden van het nut van een helm.
Goede voorlichting is een manier om het dragen
van een fietshelm te bevorderen.

Vracht- en bestelauto’s

Het aandeel vracht- en bestelauto’s als tegenpar-

1ij van overleden 0-14 jarigen is opmerkelijk hoog.
Gemiddeld over de laatste jaren is bij 30 a 35% van
de dodelike ongevallen met een kind een vracht-

of bestelauto betrokken. In de afgelopen 20 jaar is

dit aantal slechts licht gedaald. Op dit moment is

de SWOV bezig met een nadere analyse van de

oorzaken van ongevallen waarbij rechtsafslaande

vrachtauto's betrokken zijn, de zogeheten dode-

hoekongevallen. Andere maatregelen die ongeval-

len tussen (jonge) fietsers en naar rechts afslaande

vrachtauto’'s kunnen reduceren zijn:

e voorkomen dat vrachtauto's en fietsers gelijktij-
dig het kruispunt oprijden door apart groen licht;

e plaatsing van verkeersspiegels op kruispunten;

e clektronische detectie van fietsers;

e voorlichting;

® grotere voor- en zijruiten bij vrachtauto’s;

e verbod voor zwaar verkeer in de binnenstad.

Het verdient aanbeveling ook eens specifiek te
kijken naar de betrokkenheid van bestelauto’s bij
ongevallen in het algemeen en die met kinderen in
het bijzonder. 4

Rapport R-2008-6 “Verkeersveiligheid van kinde-
ren, een ongevallenanalyse en literatuurstudie” is
te vinden op www.swov.nl onder Publicaties.

Begeleid rijden: meer ervaring,
minder ongevallen

Begeleid rijden kan een zeer effectieve
maatregel zijn om de ongevalsrisico’s van
jonge beginnende bestuurders te ver-
lagen. Hierbij moet wel aan een aantal
belangrijke eisen zijn voldaan. Dit blijkt
uit recente onderzoeken naar de effecten
van begeleid rijden.

Hoewel jonge, beginnende bestuurders slechts
8% van de rijbewijsbezitters uitmaken, ziin ze
betrokken bij ongeveer 20% van de ernstige
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ongevallen. Dit is voor een groot deel te wijten aan
een gebrek aan rijervaring. Om hierin verande-
ring te brengen, heeft de minister van Verkeer en
Waterstaat in 2007 aangekondigd om, in navol-
ging van een aantal andere Europese landen,
begeleid rijden vanaf 17 jaar in Nederland moge-
lijk te maken.

Wat is begeleid rijden?
Begeleid rijden is een maatregel die al in een
groot aantal landen, zowel binnen als buiten




Europa, wordt toegepast. Hoewel er veel varianten
van begeleid rijden bestaan, zijn er twee hoofd-
categorieén: begeleid rijden als vervolg op een
verplichte basisopleiding, de zogeheten ervarings-
module, en begeleid rijden zonder een verplichte
basisopleiding te hebben gevolgd.

In Nederland zal de traditionele manier om het rij-
bewijs te halen, vanaf 18 jaar een rijopleiding star-
ten, deze afsluiten met een rijexamen, en daarna
direct zelfstandig rijden, blijven bestaan. Maar
daarnaast biedt het begeleid rijdenvoorstel de
mogelijkheid om jongeren vanaf hun 17de verjaar-
dag een rijpewijs te laten halen door een ‘stan-
daard’ rijexamen af te leggen. Daarna mogen ze
tot hun 18de verjaardag alleen onder begelei-
ding van een ervaren bestuurder achter het stuur
plaatsnemen. Deze ervaren bestuurder moet wel
aan een aantal eisen voldoen. Zo moet hij bijvoor-
beeld van onbesproken gedrag zijn.

Effectiviteit

De ervaringen in verschillende landen geven een
verschillend beeld van de effectiviteit van bege-
leid rijden. Zo zijn de ervaringen in onder meer
Zweden, Oostenrijk en de Verenigde Staten posi-
tief, maar dat was niet het geval in Frankrijk en
Noorwegen. Dit is mogelijkerwijs te wijten aan de
manier waarop de maatregel wordt uitgevoerd. Uit
evaluatiestudies blijkt de effectiviteit van begeleid
rijden sterk af te hangen van een viertal factoren:
het aantal uren dat begeleid wordt gereden, de
variatie in de ritten, de omstandigheden waar-
onder ze plaatsvinden en de kwaliteiten van de
begeleider.

Leeftijd

Om begeleid rijden mogelijk te maken heeft een
groot aantal landen ervoor gekozen, de leeftid te
verlagen waarop aan een rijopleiding begonnen
mag worden. Daarbij blijft de leeftijd om zelfstan-
dig te mogen rijden op 18 jaar staan. Ook in het
Nederlandse voorstel is dit het geval.

Begeleid rijden kan er toe leiden dat de gemid-
delde leeftijd waarop voor het eerst zelfstandig
wordt gereden daalt en ongevalsstudies laten zien
dat de bestuurder bij dezelfde hoeveelheid erva-
ring een hoger ongevalsrisico heeft naarmate hij
jonger is. Zweedse gegevens tonen echter aan
dat de opgedane ervaring de mogelijke negatieve
leeftijdseffecten in ruime mate compenseert.

Veiligheid

De omstandigheden tijdens het begeleid rijden
Zijn anders dan die tijdens de rijles: de begeleider
is geen professioneel opgeleide instructeur en de
auto heeft geen dubbele bediening. Is dit wel vei-
lig? Alleen uit Zweden zijn officiéle cijfers bekend
over de gevaren tijdens de begeleid rijdenperiode.
Uit die cijfers blijkt dat het ongevalsrisico tijdens
de periode van begeleid rijden 33 keer Kkleiner is
dan het risico wanneer men zelfstandig rijdt na
het behalen van het rijpewijs. In Zweden zijn op
een bevolking van 9 miljoen jaarlijks 3 doden te
betreuren in ongevallen tijdens het begeleid rij-

Audrey, Gregory,
Dennis, Peter

Audrey Hepburn in amazonezit op een scooter in Roman Holiday, achterop bij Gregory
Peck in 1953 in Rome waar toen nog amper verkeer reed. Dennis Hopper en Peter Fonda
als motorfietsers in de film Easy Rider. Twee films uit de jaren vijftig en zestig waarin
gemotoriseerde tweewielers een prominente rol spelen. Emotie, lifestyle, liefhebbers, een
echte hobby, beleving van de vrijheid kenmerken beide films en zijn begrippen die je vaak
hoort als over motorrijden wordt gesproken. Dat hoor je ook bij de opkomst van de retro-
scooter van vandaag.

Emotie ontmoet de SWOV ook regelmatig als we over de relatief hoge risico's van gemoto-
riseerde tweewielers in het Nederlandse verkeer rapporteren (‘dat weten we nu wel’). Of als
we voorstellen doen om de veiligheid van gemotoriseerde tweewielers te verbeteren die een
zekere mate van vrijheidsinperking inhouden (‘dat is onhaalbaar, want dan verdwijnt alle
charme van motorrijden of bromfietsen; deze vervoermiddelen voorzien in een maatschap-
pelijke behoefte’). Ik herinner me discussies met veel emoties bij de wettelijke verplichting
van de bromfietshelm. Maar feit blijft dat de risico’s van motorrijden of bromfietsen vele ma-
len hoger liggen dan die van autorijden of fietsen en dat de risico’s van fietsen en autorijden
de laatste tien jaar wél gedaald zijn en die van motorrijden juist gestegen.

Ik heb net het verslag gelezen van een internationale workshop over de veiligheid van
gemotoriseerde tweewielers, georganiseerd door de OESO met vertegenwoordigers uit
de hele wereld. In dat verslag wordt een breed en afgewogen overzicht gegeven van de
veiligheidsproblematiek van gemotoriseerde tweewielers en wordt ingegaan op moge-
lijkheden voor verbetering. Mijn conclusie daaruit is dat er nog wel degelijk mogelijkhe-
den zijn voor veiligheidsverbeteringen, maar dat niet duidelijk is hoe we de risico’s van
gemotoriseerde tweewielers aanzienlijk kunnen beperken, bijvoorbeeld tot het niveau van
fietsen.

In Nederland is het aantal slachtoffers onder bromfietsers en motorrijders de laatste tien
jaar gedaald (nu zo’n 15% van de verkeersdoden in ons land). Maar in de Europese Unie
zijn de aantallen dodelijk verongelukte motorrijders gestegen, in tegenstelling tot de an-
dere transportmodi. Die stijging hangt direct samen met een toename in gebruik. Dat zou
in Nederland ook het geval kunnen gaan worden als de populariteit van motorrijden en
scooterrijden toeneemt, een ontwikkeling die me niet onaannemelijk voorkomt.

Zoals bekend willen we het aantal verkeersslachtoffers in ons land verder terugbrengen.
Maar als motorrijden, scooterrijden en bromfietsen gaan toenemen, en als dat gebeurt in
een steeds drukker wordend verkeer, dan verwacht ik dat dit gaat leiden tot meer slacht-
offers onder deze groepen verkeersdeelnemers als we geen verdere acties ondernemen.

den. Een belangrijk verschil tussen Nederland en
Zweden is dat Nederlandse beginners ook in het
begeleid rijdensysteem eerst een volledige basis-
rijopleiding zullen krijgen. In Zweden is een derge-
ijke basisrijopleiding niet vereist.

Conclusie

In aanvulling op een professionele rijopleiding
kunnen beginners hun rijervaring op een veilige
manier vergroten door begeleid te rijden. De effec-
ten op de toekomstige ongevalsbetrokkenheid zijn
sterk afhankelijk van de hoeveelheid kilometers die

onder begeleiding worden gereden en de kwaliteit
van de begeleiding. Als er voldoende uren wor-
den gemaakt is begeleid rijden een zeer effectieve
maatregel om de ongevalsrisico’s van beginners
te verlagen en is een positief effect op de ver-
keersveiligheid te verwachten. 4

Meer informatie over begeleid rijden kunt u

lezen in de SWOV-factsheet 'Begeleid rijden' die
onlangs is verschenen. Alle SWOV-factsheets
Zijn te vinden op www.swov.nl onder Onderzoek,
Factsheets.
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Straffen op maat o)
verkeersovertredingen

De SWOV pleit voor straffen op maat;
verschillende groepen overtreders moe-
ten verschillende soorten straf of behan-
deling krijgen. Op die manier is de kans
op een werkelijke gedragsverandering
het grootst. Welke straf voor welke groep
overtreders het beste werkt, is iets dat
nader moet worden uitgezocht.

De Duurzaam Veilig visie streeft ernaar dat ver-
keersdeelnemers zich veilig en volgens de regels
gedragen door een duidelijke inrichting van de
weg, begrijpelijke verkeersregels, en goede ver-
keerseducatie. Onbewuste overtredingen wor-
den daarmee goeddeels voorkomen. In de prak-
tijk zal er echter altijd een groep verkeersdeelne-
mers zijn die de verkeersregels bewust over-
treedt. Politietoezicht is noodzakelijk om deze
bewuste overtredingen tegen te gaan. Vooral bjj
de meer ernstige verkeersovertredingen zoals
extreme snelheden, agressief gedrag of rijden
onder invioed is het van groot belang dat het toe-
zicht en de toegepaste straffen tot minder reci-
dive leiden.

Effectiviteit politietoezicht

De effectiviteit van politietoezicht wordt bepaald

door vier factoren:

1. de waargenomen pakkans voor een overtre-
ding;

2. de hoogte en de aard van de straf;

3. de publiciteit rondom het toezicht;

4. de ontwikkeling van een sociale norm inzake
het overtredingsgedrag.

De eerste drie factoren richten zich op het heden
en houden verband met elkaar. Bestuurders
houden pas rekening met de hoogte van een
straf als zij de pakkans redelijk hoog inschatten
en zullen zich tegelijkertijd pas bekommeren om
de pakkans als de straf hoog genoeg is. Zowel
de ingeschatte pakkans als de kennis over de

hoogte van de straf worden in belangrijke mate
bepaald door publiciteit. Verreweg de meeste
onderzoeken laten zien dat het verhogen van de
boetes of het instellen van zwaardere straffen
alleen geen effect heeft op het verkeersgedrag.
De vierde factor is belangrijk voor de langere ter-
mijn.

Straffen op maat

De SWOQV pleit voor straffen op maat, dat wil
zeggen dat een straf is toegesneden op speci-
fieke groepen overtreders met hun specifieke
kenmerken, mogelijkheden en onmogelijkheden.
Een effectieve straf kan bestaan uit een combi-
natie van samenhangende sanctieonderdelen
zoals een tijdelijke inbeslagname van het voer-
tuig, een tijdelijke intrekking van het rijpewijs,
financieel nadeel, of de keuze voor een rehabi-

litatieprogramma in ruil voor een snellere terug-
gave van het voertuig of rijpewijs. De zich steeds
verder ontwikkelende voertuigtechnologieén bie-
den daarbij goede mogelijkheden. Voor struc-
turele snelheidsovertreders valt bijvoorbeeld te
denken aan een ISA in de auto; voor alcoholre-
cidivisten aan een alcoholslot met begeleidend
rehabilitatieprogramma; en voor overtreders met
een structureel gedragsprobleem aan supervisie
via elektronische middelen in het voertuig.

Eris op dit moment onvoldoende onderzoek dat
een eenduidig antwoord kan geven op de vraag
voor wie welke straf bij welke overtreding het
beste helpt, dat wil zeggen welke straf het meest
bijdraagt aan een gedragsverandering. Hoe het
principe ‘straffen op maat’ er in de praktijk pre-
cies uit moet zien is dan ook iets dat nader uitge-
zocht moet worden. 4

Naar maximaal 500 doden in 2020

In juli heeft minister Eurlings in een

brief aan het Parlement aangekondigd
de doelstelling voor 2020 aan te willen
scherpen van maximaal 580 doden naar
maximaal 500 doden en daarover te gaan
spreken met de decentrale overheden.
Dit was een reactie op de discussie tus-
sen minister en Tweede Kamer tijdens
het Algemeen Overleg Verkeersveiligheid
van 25 juni. De SWOV publicatie
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Maximaal 500 verkeersdoen in 2020;
waarom niet? speelde een belangrijke rol
tijdens deze discussie.

In 2007 lag het aantal verkeersdoden voor het
eerst onder de 800. Nederland is goed op koers
om de doelstelling voor 2010 van maximaal 750
doden te halen. In 2007 had minister Eurlings

al eens laten vallen voor 2020 een ambitieuzere
doelstelling te willen nastreven. Hij noemde toen

een doelstelling van 500 in plaats van de hui-
dige 580.

500 haalbaar met ongewijzigd beleid,
mits ....

Tijdens het Nationaal Verkeersveiligheidcon-
gres in april dit jaar kwam de 2020 doelstel-

ling opnieuw ter sprake en toen heeft de SWOV
aangeboden na te gaan welke doelstellingen
met welke maatregelen haalbaar zouden zijn. Uit



een eerste basisprognose blijkt dat het aantal

verkeersdoden bij ‘ongewijzigd beleid’ in 2020

waarschijnlijk rond de 500 doden zal liggen.

Deze basisprognose gaat uit van:

e het voor de verkeersveiligheid minst gunstige
groeiscenario van mobiliteit;

® ongewijzigd beleid;

® de invoering van ‘Anders Betalen voor Mobiliteit’.

Uiteraard zijn er altijd onzekerheden bij progno-
ses. Om echt zeker te zijn dat er in 2020 niet
meer dan 500 verkeersdoden vallen, zijn extra
maatregelen nodig.

440 haalbaar met extra maatregelen
Met enkele extra maatregelen, die grotendeels
aansluiten op thema's uit het Strategisch Plan
Verkeersveiligheid 2008-2020 en de verwachte
ontwikkelingen op het gebied van de voertuig-
technologie zou volgens de prognose waar-
schijnlijk een doelstelling van 440 in 2020 haal-
baar zijn en in elk geval dus de doelstelling van
500. Voor dit Strategisch Plan Plus-beleid valt
op het gebied van voertuigtechnologie te den-
ken aan de invoering van motorvoertuigverlich-
ting overdag (MVO), de grootschaligere toepas-

sing van elektronische stabiliteitscontrole (ESC)
bij auto’s, en stimulering van een informerende
variant van intelligente snelheidsassistentie (ISA).
Op het gebied van infrastructuur zouden extra
inspanningen op de gevaarlijke N-wegen en het
veiliger maken van het onderliggende wegennet
bijdragen aan een verdere reductie van het aan-
tal verkeersdoden. En ook van de invoering van
begeleid rijden vanaf 17 jaar is een positief veilig-
heidseffect te verwachten.

Met nog ambitieuzer beleid zelfs 350
haalbaar

De SWOV heeft ook becijferd wat een ambiti-
euzer verkeersveiligheidsbeleid kan betekenen
voor het aantal doden in 2020. Daarbij is gere-
kend aan het versneld duurzaam veilig inrich-
ten van met name de 30-, 50-, 60- en 80km/
uur-wegen. Verder is gerekend aan het inperken
van het rijden onder invioed door een alcoholslot
en het voorkomen van snelheidsovertredingen
door een begrenzende ISA. Ook is gerekend aan
het terugdringen van relatief gevaarlijke mobiliteit
door een nachtelijke rijverbod voor beginnende
automobilisten en het verhogen van de mini-
mumleettijd voor bromfietsen. Samen met het

Strategisch Plan Plus-pakket zou met de combi-
natie van al deze maatregelen waarschijnlijk een
doelstelling van maximaal 350 verkeersdoden in
2020 kunnen worden gerealiseerd.

Integrale aanpak

Met een integrale aanpak kan de efficiéntie en
de effectiviteit van de maatregelen worden ver-
hoogd. Zo kunnen infrastructurele maatregelen
veelal meeliften op groot onderhoud of andere
investeringsbudgetten zoals die voor bijvoor-
beeld beter benutten van bestaande of de aan-
leg van nieuwe infrastructuur. Ook voor deze ont-
wikkelingen en beleid op het gebied van voer-
tuigtechnologie geldt dat ze een betere kans
van slagen hebben als we ze goed integreren in
investeringen voor het verbeteren van de bereik-
baarheid, comfort van de weggebruiker en leef-
baarheid. Hiermee wordt aan een integrale aan-
pak, een van de pijlers van het Strategisch

Plan Verkeersveiligheid 2008-2020, invulling
gegeven. 4

Het rapport R-2008-5 “Maximaal 500 verkeers-
doden in 2020, waarom niet?” is te raadplegen
op www.swov.nl onder Publicaties.

Bij werk in uitvoering zon 20 dodelike
ongevallen per jaar

Elk jaar gebeurt 2% van de ernstige onge-

vallen, dat zijn er ongeveer 190, op de
locatie van wegwerkzaamheden; zo’n
twintig daarvan hebben een dodelijke
afloop. Dit zijn betrekkelijk vaak kop-
staartbotsingen en vrachtverkeer is over-

vertegenwoordigd bij dit soort ongevallen.

Op dit moment voert de SWOV in opdracht van
het CROW een onderzoek uit naar de verkeers-
onveiligheid bij werk in uitvoering (Wil). Onlangs
Zijn de eerste resultaten van een uitgebreide ana-
lyse van Nederlandse ongevalsdata verwerkt in
de factsheet Verkeersveiligheid bij Werk in Uitvoe-
ring. Het onderzoeksrapport wordt later in 2008
verwacht.

Betrokkenen

Bij verreweg de meeste WilU-ongevallen zijn geen
wegwerkers, maar alleen ‘gewone’ verkeersdeel-
nemers betrokken. Ongevallen waarbij wegwer-
kers zijn betrokken vormen slechts een klein deel
van alle verkeersongevallen bij Wil. Hoewel het
aantal slachtoffers onder wegwerkers beperkt is,
is de kans op een dodelijk ongeval voor wegwer-
kers groter dan in de bouwnijverheid in het alge-
meen. Het blijkt dat de helft van de wegwerkers
zich altijd of vaak onveilig voelt tidens de weg-
werkzaamheden.

Uit een ongevallenanalyse is gebleken dat vracht-

verkeer relatief vaak betrokken is bij Wil-ongeval-
len. Bij 14% van de ongevallen die bij Wil plaats-
vinden is een vrachtauto betrokken; dat is het
geval bij 6% van de overige ongevallen.

Locatie

lets meer dan de helft van de WiU-ongevallen
gebeurt buiten de bebouwde kom. De meeste
ongevallen gebeuren bij werkzaamheden op de
rijpaan en daarbij is de werkruimte het meest
risicovolle gebied. Werkzaamheden die over een
langere tijd worden uitgevoerd en werkzaam-
heden met een langer werkvak hebben een lager
ongevalsrisico. Relatief veel van de ongevallen
tijdens Wil gebeuren op rijkswegen. Vaak zijn
Wil-ongevallen kop-staartbotsingen, in het
bijzonder buiten de bebouwde kom. Ook vindt

buiten de bebouwde kom een aantal botsingen
plaats met pijlwagens en afzettingen. Deze onge-
vallen zijn deels te wijten aan een te hoge snelheid
voor de omstandigheden.

Binnen de bebouwde kom vindt een aantal onge-
vallen plaats doordat langzaam verkeer een afge-
zette weg is ingereden. Bij deze ongevallen spelen
onduidelijkheid over de te volgen omleidingsroute
en het niet goed afzetten van het werkvak een rol.

Omstandigheden

Daarnaast is de ongevalskans ‘s nachts over het
algemeen hoger. Veel van de ongevallen gebeu-
ren in de maanden juni, september, oktober en
november. Dit kan worden verklaard uit het feit dat
juist in deze maanden de meeste wegwerkzaam-
heden worden uitgevoerd.

Ruim tweederde van de emstige ongevallen bij
Wil vindt plaats bij droog weer en op een droog
wegdek. Dit komt in grote lijnen overeen met het
algemene beeld van ongevallen in Nederland en
is dus niet kenmerkend voor ongevallen bij Wil.
Werk in uitvoering is overigens niet altijd de oor-
zaak van het ontstaan van ongevallen tijdens weg-
werkzaamheden. Bepaalde ongevallen zouden
hoogstwaarschijnlijk ook hebben plaatsgevonden
wanneer er geen sprake was geweest van werk
in uitvoering. Dit is bijvoorbeeld het geval bij een
ongeval dat werd veroorzaakt door het negeren
van een stopbord. Tijdens het ongeval vonden wél
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wegwerkzaamheden plaats op de voorrangsweg,
maar deze hadden geen invioed op het niet stop-
pen van het voertuig op de kruisende weg.

Maatregelen

Een al eerder uitgevoerde literatuurstudie naar
ongevallen bij wegwerkzaamheden heeft geresul-
teerd in een aantal aanbevelingen voor maatre-
gelen. Snelheidsmaatregelen als handhaving en
dynamische snelheidsinformatie kunnen helpen
bij het verlagen van de snelheid bij Wil. Daar-
naast heeft Rijkswaterstaat nieuwe, meer geloof-

waardige snelheidslimieten ingevoerd bij Wil op
auto(snel)wegen. Botsabsorbers en andreasstrips
verminderen het risico op ongevallen en verlagen
de emst van de ongevallen.

Er bestaan richtlijnen voor uniforme voorberei-
ding, aanduiding en bebakening van Wil. Het

is van belang dat deze richtlijnen niet alleen bij
grootschalige, maar ook bij kleinschalige werk-
zaamheden worden nageleefd. De aanduiding
van het werkvak en de geleiding van het verkeer
moeten helder en duidelijk zijn, zodat de wegge-
bruiker tijdig op Wil wordt geattendeerd en weet

wat er van hem verwacht wordt. Tevens dient er
voldoende ruimte of afscherming te zijn tussen de
wegwerkers en het wegverkeer. 4

Meer over dit onderwerp vindt u in SWOV-rap-
port R-2007-5 " Verkeersonveiligheid bij werk in
uitvoering, Een literatuurstudie’ en in de factsheet
"Verkeersveiligheid bij Werk in Uitvoering’. Beide
kunnen worden geraadpleegd en gedownload op
www.swov.nl. De ongevallenanalyse zal later dit
Jaar verschijnen.

ETSC: in 2050 is een derde van de
verkeersdoden een oudere

De European Transport Safety Coun-

cil (ETSC) in Brussel heeft berekend dat
in Europa in 2050 het totaal aantal ver-
keersdoden voor een derde uit 65-plus-
sers zal bestaan. Op dit moment is dat
nog 20%. In Europa is het risico dat een
oudere in het verkeer overlijdt gemiddeld
16% hoger dan dat van jongere leeftijd-
groepen. Er zijn echter grote verschillen
tussen landen.

Op de website van de ETSC (www.etsc.be) zijn
allerlei gegevens te vinden over de verkeersveilig-
heid in Europa en over specifieke onderwerpen.
Hier berichten we over de veiligheid van oudere
verkeersdeelnemers in Nederland in vergelijking
met andere Europese landen.

Daling in verkeersmortaliteit van
65-plussers

Nederland doet het beter dan gemiddeld in de
EU als we kijken naar de verkeersmortaliteit van
65-plussers. Verkeersmortaliteit is hier gede-
finieerd als het aantal verkeersdoden in een
bepaalde leeftijdsgroep per 100.000 inwoners
van diezelfde leeftijdsgroep. Nederland staat dan
op de zesde plaats. Nederland doet het ook beter
dan het EU-gemiddelde als het gaat om de daling
van de verkeersmortaliteit onder ouderen in de
periode 1997-2006. In Nederland daalde die mor-
taliteit met ruim 4% en ons land staat daarmee

op de twaalfde plaats. De koploper is Portugal
met een daling van 8%; de rij wordt gesloten door
Roemenié met een stijging van 2%.

65-plussers versus 65-minners
Nederland doet het echter het slechtst van alle
EU-landen als we kijken naar de mortaliteit bij de
65-plussers in vergelijiking met de mortaliteit bij de
groep onder de 65 jaar. In Nederland is het risico
voor ouderen om in het verkeer om te komen
ruim twee keer zo groot als voor mensen jonger
dan 65 jaar. Ons land is op dit punt vergelijkbaar
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Grafiek: De verhouding verkeersmortaliteit ouderen / verkeersmortaliteit overige leeftijdsgroepen;
gemiddelden over de jaren 2004, 2005 en 2006. Bron: ETSC, 2008

met Israél en Zwitserland. Landen als Finland en
Noorwegen scoren naar verhouding ook slecht
bij deze maat. Gemiddeld in de Europese Unie

is het risico voor ouderen 1,2 maal hoger. In een
klein aantal landen, waaronder Letland, Malta en
Estland, is de mortaliteit onder ouderen zelfs lager
dan die van de rest van de bevolking.

Nederland fietsland

SWOV-onderzoeker Divera Twisk heeft op ver-
zoek van de ETSC gereageerd op deze voor
velen verrassende cijfers over het internatio-

naal zo goed presterende Nederland. Zoals zij

in de ETSC publicatie aangeeft is deze slechte
‘score’ wel te verklaren. Nederland is een fiets-
land en ook ouderen fietsen hier aanzienlijik meer
dan in andere Europese landen. De Nederlandse
oudere is relatief fit en geniet van een hoge mate
van mobiliteit. Maar fietsen is wel gevaarlijker dan
autorijden. Dat geldt voor iedereen, maar van-

wege hun lichamelijke kwetsbaarheid in versterkte
mate voor ouderen. Dit zal een deel van de verkla-
ring zijn voor het slechtere resultaat van Neder-
land. Omdeat fietsen ook zeer positieve gezond-
heidseffecten heeft, wordt fietsen in Nederland
toch gestimuleerd.

Lichamelijke kwetsbaarheid

Een ander deel van de verklaring ligt waarschijn-
ljk in het hoge veiligheidsniveau van Nederland
als geheel. Omdat in ons land in vergelijking met
veel andere landen de kans op emstig letsel bij de
bevolking als geheel laag is, gaat naar verhouding
de lichamelijke kwetsbaarheid van oudere slacht-
offers een grotere rol spelen. 4

Dit artikel is gebaseerd op gegevens uit de ETSC
PIN Flash 9 ‘Reducing older people’s deaths on
the roads’ uit mei 2008. Deze publicatie is te vin-
den op http://www.etsc.be onder nieuwsletters.
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Samenwerking werkt beter

Gemeenten die regelmatig overleg-

gen met hun buurgemeenten realiseren
betere gemeentelijke grensovergangen op
60km/uur-wegen dan gemeenten die een
meer solistisch verkeersveiligheidsbeleid
voeren. Samenwerking met hulpdiensten
en openbaar vervoer leidt tot voor die
diensten vriendelijkere maatregelen die
toch duurzaam veilig zijn.

In een onlangs gepubliceerd onderzoek heeft de
SWOV gekeken naar de samenwerking tussen
gemeenten en verschillende andere partijen bij
de aanleg van 60km/uur-gebieden en wat deze
samenwerking betekent voor de veiligheid van de
weg. Eris gekeken naar de mate en vorm van de
samenwerking met andere wegbeheerders en
met verschillende relevante weggebruikers zoals
burgers, bedrijven, hulpdiensten en het openbaar
vervoer.

Mate van samenwerking

Bij het onderzoek waren veertien gemeenten ver-
spreid over Nederland betrokken. Deze gemeen-
ten waren vergelijkbaar op het punt van inwoners-
aantal en de lengte van hun 60km/uur-wegennet.
Om de mate en vorm van samenwerking vast te
stellen zijn bij die veertien gemeenten interviews
gehouden met de verantwoordelijke ambtena-
ren. Daarnaast zijn vragenlijsten verstuurd naar
verschillende samenwerkingspartners. Op basis
daarvan zijn zogeheten sociale netwerkanalyses
opgesteld, die de mate en vorm van de samen-
werking met verschillende partners inzichtelijk
maken. Een van de bevindingen was dat er niet
of nauwelijks samenwerking was tussen buurge-
meenten als deze in verschillende provincies lig-
gen.

DV-gehalte van de 60km/uur-wegen
Om het effect van samenwerking op de kwali-
teit van de 60km/uur-wegen te bepalen zijn deze
wegen van de veertien gemeenten ter plekke
bekeken en kregen een waardering toegekend

naar de mate waarin ze voldoen aan de Duurzaam
Veilig-criteria. Met behulp van de Duurzaam Veilig-
meter zijn allerlei kenmerken van de weg geinven-
tariseerd, zoals de kantmarkering en rijrichting-
scheiding bij wegvakken, en de voorrangsregeling
en snelheidsreducerende maatregelen op kruis-
punten. Over het algemeen bleken de wegvakken
van de 60km/uur-wegen beter aan de Duurzaam
Veilig-criteria te voldoen dan de kruispunten. De
gemeenten weten dit vaak aan de grotere investe-
ringen die nodig zijn voor het herinrichten van de
kruispunten.

Meer samenwerking tussen gemeen-
ten, meer continuiteit

Elf van de veertien gemeenten onderhouden over
de aanleg van 60km/uur-wegen bilaterale contac-
ten met de buurgemeenten. Meer samenwerking
met een buurgemeente likt te leiden tot minder
discontinuiteiten bij de overgangen tussen beider
60km/uur-wegen. Ook een regiobrede samen-
werking, dat wil zeggen dat meerdere buurge-
meenten samenwerken, komt de continuiteit ten
goede. Er werd geen verband gevonden tussen
de mate van samenwerking en het Duurzaam
Veilig-gehalte van de overige weg- en kruispunt-
kenmerken.

Samenwerking met hulpdiensten en
openbaar vervoer

Zeven van de veertien gemeenten werken ade-
quaat samen met alle relevante hulpdiensten en
het openbaar vervoer. De meeste overigen onder-
houden wel contacten met politie en brandweer,
maar niet met de ambulancediensten. In de laat-
ste gevallen gaat men er vanuit dat de brandweer
de ambulancediensten op de hoogte houdt, maar
dat blijkt lang niet altijd te gebeuren. Samenwer-
king met hulpdiensten en openbaar vervoer leidt
tot voor die diensten vriendelijkere maatregelen
die ook duurzaam vellig zijn.

Inspraak burgers en belangengroepen
De invoering van 60km/uur-zones vindt plaats in

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.
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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.
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de buitengebieden van de gemeenten en raakt
daarmee relatief weinig burgers. Hun belang-
stelling is daardoor relatief gering. Wel is er veel
belangstelling bij de ‘typische’ gebruikers van het
buitengebied: agrarische ondernemers en hun
belangenvertegenwoordigers. Er zijn aanwijzingen
dat naarmate betrokkenen eerder in het ontwikkel-
en ontwerpproces betrokken worden, dit tot een
minder duurzaam veilige inrichting van de 60km/
uur-wegen leidt.

Publicaties

Hieronder treft u een selectie aan van
rapporten en factsheets die onlangs bij
de SWOV zijn verschenen. De publicaties
zijn te bestellen bij de SWOV of te down-
loaden 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.

Risicoverhogende factoren voor lan-
gere en zwaardere vrachtautocom-
binaties op het onderliggend wegen-
net; Antwoorden op vijf vragen van de
CROW-werkgroep ‘LZV’s op het onder-
liggend wegennet’

Ing. C.C. Schoon & ing. G. Schermers.

R-2008-2. 32 + 3 blz €10,-

Een CROW-werkgroep bereidt een publicatie voor
met criteria waaraan wegvakken en kruispunten
van het onderliggend wegennet moeten voldoen
opdat wegbeheerders daar langere en zwaardere
vrachtautocombinaties (dan de reguliere) kunnen
toelaten. Bij deze voorbereidingen zijn diverse vra-
gen op het gebied van de verkeersveiligheid naar
voren gekomen. CROW heeft de SWOV gevraagd
een vijftal verkeersveiligheidsvragen te beantwoor-
den; ze hebben betrekking op 1) inhalen, 2) inter-
actie met kwetsbare verkeersdeelnemers, 3) de
zuigende werking op tweewielers, 4) bromfietsers
op de rijpaan, en 5) schemer of duisternis. De vra-
gen worden in dit rapport beantwoord door de
risico’s van LZV's te vergelijken met die van regu-
liere vrachtautocombinaties.

Herinrichting van de Krakelingweg te
Zeist; Onafhankelijk advies

A. Churchill, MSc & ir. W.J.R. Louwerse.
R-2008-3. 32+ 5 blz. € 11,-

De gemeente Zeist heeft het plan een nieuwe
gebiedsontsluitingsweg aan te leggen, parallel
aan de Krakelingweg. De bestaande weg wordt
daarbij heringericht tot een parallelle erftoegangs-
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Aanbevelingen

Op basis van het onderzoek zijn enkele concrete

aanbevelingen geformuleerd:

e Om een betere continuiteit van de 60km/uur-
wegen bij gemeentegrensovergangen te realise-
ren, zouden gemeenten meer moeten samenwer-
ken met hun buurgemeenten; bilateraal, maar bij
voorkeur ook in breder (inter-)provinciaal verband.

e Gemeenten zouden hulpdiensten en openbaar
vervoer vaker actief bij de besluitvorming moeten

weg binnen de bebouwde kom (ventweg). In het
conceptontwerp van de gemeente is ervoor geko-
zen het verkeer te mengen en het aparte fietspad
te verwijderen. Een aantal bewoners heeft daar-
tegen bezwaar aangetekend en heeft een eigen
ontwerp voorgesteld waarin het bestaande vrijlig-
gende fietspad wordt gehandhaafd. In dit rapport
geeft de SWOV de implicaties van de voorge-
stelde ontwerpen voor de verkeersveiligheid.

Ontwikkelingen in technologie en
milieuzorg op het gebied van verkeer
en vervoer, met implicaties voor de
verkeersveiligheid; Een omgevings-
verkenning

Ing. C.C. Schoon. R-2008-4. 86 blz. € 15,-
Maatschappelijke en technologische ontwikkelin-
gen op andere gebieden dan die van verkeersvei-
ligheid, kunnen voor de verkeersveiligheid wel van
belang zijn. In deze omgevingsverkenning worden
de ontwikkelingen in technologie en milieuzorg op
het gebied van verkeer en vervoer vastgesteld, die
invioed hebben op de (mobiliteit en de) verkeers-
velligheid. Daarbij is gekeken naar de compo-
nenten infrastructuur, voertuigen, transport, ICT,
verkeersmanagement en milieuzorg, en zijn per
component de implicaties voor de verkeersveilig-
heid beschouwd.

Maximaal 500 verkeersdoden in 2020:
waarom eigenlijk niet?; Maatregel-
pakketten en effectschattingen om te
komen tot een aangescherpte
verkeersveiligheidsdoelstelling

Dr. LT. Aarts, dr. i W.AM. Weijermars, ing.

C.C. Schoon & mr. P. Wesemann. R-2008-5.

30 + 18 blz. € 11,25

De huidige doelstelling van het Ministerie van Ver-
keer en Waterstaat is om het jaarlijkse aantal ver-
keersdoden terug te brengen tot 580 verkeers-
doden in 2020. De SWQV heeft becijferd dat het
aantal verkeersdoden zelfs bij ‘ongewijzigd beleid’
in 2020 gemiddeld rond de 500 doden zal liggen.
Ook minister Eurlings deed in 2007 de uitspraak

S1

betrekken en daarmee meer hulpdienstvriende-
like maatregelen realiseren.

e Als gemeenten burgers en belangengroepen in
een vroeg stadium bij het beleid betrekken, is het
belangrijk minimumvoorwaarden te stellen als het
gaat om verkeersveiligheid, bijvoorbeeld op grond
van CROW-publicaties. 4

Het rapport R-2008-7 ‘Samenwerking bif het aan-
leggen van 60km/uur-gebieden; Eindrapport’ is te
vinden op www.swov.nl onder Publicaties.

dat hem een streefciifer van 500 doden in 2020
heel mooi zou lijken. Om een alternatieve doelstel-
ling te kunnen overwegen, heeft de SWOV in dit
rapport een aantal maatregelpakketten opgesteld
en daar de effecten van geschat.

Verkeersveiligheid van kinderen; Een
ongevallenanalyse en literatuurstudie
Drs. A. Rik. R-2008-6. 70 blz. € 12,50

Dit rapport doet verslag van een studie naar de
verkeersonveiligheid van kinderen. Het bevat
een ongevallenanalyse aan de hand van gege-
vens over de omvang, aard en ontwikkeling van
de onvelligheid van kinderen in de periode 1984-
2005. Om de uitkomsten daarvan nader te kun-
nen duiden, zijn daarnaast mobiliteits- en bevol-
kingsgegevens beschouwd. Verder bevat dit
rapport een beschouwing van de verschillende
ontwikkelingsfasen van kinderen die relevant zijn
voor hun verkeersgedrag, evenals een overzicht
van bestaande en voorgenomen maatregelen ter
verbetering van de verkeersonveiligheid van kin-
deren.

Samenwerking bij het aanleggen van
60km/uur-gebieden; Eindrapport

Drs. C.A. Bax, drs. B.PE.A. Litiens, dr. ir.

H.M. Jagtman & dr. LM.A.M. Prépper. R-2008-7.
42 +47 blz. € 15.-

Het is om uiteenlopende redenen wenselijk dat
gemeenten bij de aanleg van 60km/uur-gebieden
samenwerken met andere partijen. In dit onder-
zoek is gekeken naar wat deze samenwerking
betekent voor de effectiviteit van het beleid, dat wil
zeggen de veiligheid van de weg. Het onderzoek
is uitgevoerd in veertien gemeenten en dit rapport
is het overkoepelend eindrapport.

Factsheets:

* ACC

* Werk in Uitvoering (geactualiseerd)

e Elektronische route-informatieborden (DRIPS)
(geactualiseerd)

INVY

WETENSCHAPPELIJK
ONDERZOEK VERKEERSVEILIGHEID




