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Theorie-examen voor beginnende

bromfietsers ingevoerd

Per 1 Juni 1996 is het bromfietscertificaat ingevoerd. Personen die vanaf die datum de zestienjarige

leeftijd bereiken en een brom- of snorflets willen berijden, zullen voor een theorie-examen moeten

slagen om dit certificaat in handen te krijgen. De SWOV heeft onderzocht hoe het staat met het hu dige

kennisniveau onder de jonge bromfietsers. Ook is nagegaan hoe de effecten van invoering van het

theorie-examen h kaart te brengen zijn, en welke mogelijkheden

er bestaan om het examen uit te breiden met een prakt [kgedeelte.

Al lange tijd 1s bekend dat de bromficts het voertuig 1s
waarmee in Nederland paralgelegde kilometer d€ meeste
ongevdllen gebeuren -Vooral snd & jonge bromfietsberijdery
vallen relatief veel slachtoflers.Deze situdtie was danleiding
om te bezien met welke maitregelen deze onv tiligheid in
het verkeer verkleind kan worden

Eén van de mogelijkhetden is om hal instrument van de
verkeerseducatie in (Czetten -Vooral bij jongeren lijkt hier -
mee grote winst behaald te kunnen worden. De kennis van
de verkeersregels laat in de leeftipdsgroep van 16 tot 1§ jaar
te wensen over. Om die reden 1s'gekozon voor mvoering
van cen certificaa tvoor de brom -en snorliets . Pursonen die
na | jum 1996 de zestienjange lecfuyd berciken en cen
brom- f snorfiets willen berijden,
sullan cerst een thevretisch examen)
mocten atleggen. Pe Sonen dicy 961
dicdatunid ¢ zesuenjarnge ledtugd
reeds hebben bereikt kunnen het
certibicaat bemachtigen zonder een
theoricevamen al teloggen.

Do Adviesdienst Verkeer en
Vervoervan Rijkswaterstaat heef't
de SWOV guvicagd onderzock te
doen naar docffecten van invouring
van dit theorie-examen,
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DJ SWOV heeft om tebeginn tn
gekeken naarhet kennisnive'iu van
de hurdige bromfi stsers . Dadrto e1s

ecn kennismeting gedaan onder cin
steckproel van 300 jonge brombicisers
(snorfietsers zijn bij deze kenni &
meling niet betrokken, omdat tijdensy
het onderzoek nog niet bekend was
dat het certificaat ook voor de snor -
fiets zou gelden). De deelncmers
kregen cen reeks dia's van verkecrs-
situaties te 7ien, bij elke dia diende
ecn vraag e worden beantwoord -

De dia-serie is ontwikkeld door
het Centraal Burcau Ripvaardigheids -
hewijzen (CBR). Op dic manier is
ervoor gezotgd dat de kenniste 8
zoveel mogelik overcenkomst zou
hebben met de daadwerkelijke
toetsing voor het bromli tscertiticddt
per 1 juni 1996.

In totaal bestond de test uit
twintig vragen -Vragen over verkeers -
rcgels (bijvoorbeeld voorrangsregels’)
en verkcersborden leverden ma r
problemen op dan vragen waarmed
het verkeersinzicht werd getest -

De meeste jongeren bedntw so dden
tussen de tien en vijit an vragen
goed Volgens de norm van het CBR
(geslaagd bij minimaal sevention
goede antwoorden) zouden slechty
wetnigen het certilicaat i h inden?
kriygen -

Duze resultaten hoesen op 2ich -
sl ganiverwondering (o wtkken . »
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Het theoriecertificaat wordt immers
juist ingevoerd omdat het met de
verkeerskennis onder jonge brom-
fietsers slecht gesteld lijkt te zijn.
De verwachting is dan ook dat de
resultaten na invoering van het
certificaat beter zullen zijn.

Evaluatie
De SWOV zal het theorie certificaat
een jaar na de invoering op verschil-
lende aspecten evalueren.

Allereerst wordt onderzocht of
het verkeersinzicht van jonge brom-
fietsers is verbeterd, en of hun kennis
van de verkeersregels is toegenomen.
Hiertoe zal een nameting worden
gehouden onder een nieuwe populatie
jonge brom- en snorfietsers.

In de tweede plaats zal de SWOV
nagaan of de betrokkenheid van
jonge brom- en snorfictsers bij
ongevallen sinds de invoering van
het certificaat is verminderd.

Extra aandacht zal hierbij geschonken
moeten worden aan de snorfiets, die
in populariteit zeer snel toeneemt.
Bij de evaluatie van deze ongevallen-
pegevens zal wel rekening gehouden
moeten worden met de mogehjkheid
dat er behalve het theorie-certificaat
nog andere ontwikkelingen van
invlioed 71jn op de (on veiligheid van
brom- en snorfietsers. Te denken valt
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aan cen regeling die bromlietsers
naar de rijbaan verwiyst, aan de nieuwe
anti-opvoerbepalingen die zijn over-
eengekomen in de Interne Marktraad
van de Europese Unie en aan de maat -
regelen die de branche afgesproken
heeft betretfende het nict verkopen
van OPVOETSL'lS.

Als derde aspect wordt ook de
voorbereiding op het theorie -examen
in de evaluatie betrokken. Hel 1y
mogelijk ter voorbereiding =en
vrijwillige cursus te volgen, maar er
zullen ook jongeren zijn die proberen
met zo min mogelijk voorbereiding
het certificaat in handen te krijgen.
De gedegenheid van de voorbereiding
kan van invloed zijn op dc kennis
over verkeersregels die op langere
termijn beklijft. Om inzicht te krijgen
in het optred ¢n van dergelijke effec-
ten.zal tegehjk met het afnemen van
de nameting in €en enquéte aan de
jongeren gevraagd worden naar de
manier waarop zij zich voorbereid
hebben voor het theorie-examen.

Ook een praktijkexamen

voor brom- en snorfietsers?
Dc SWOV heelt ten slotte onderzocht
in hoeverre het mogelijk en wenselijk
is om het verplichte theorie-examen
voor brom- en snorfietsers uil 1e¢
breiden met een praktijkgedeelte-
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Praktijkexamen doen voor de
bromfiets is momentcel in Nederland
al mogelijk .op vrigwillige basis.
Veilig Verkeer Nederland (VVN)
biedt bromfietscursussen aan, waarvan
het praktijkexamen varieert van
suvere voertuigbeheersing tot het
afleggen van een route in het verkeer.

De VVN-cursussen Iyken cen
positieve invioed te hebben op het
rijgedrag van bromfietsers.

Zo blijken bromfietscursisten minder
schadeteclaimen bij verzekerings-
maatschappijen. Dil s een aanwijzing
dat uitbreiding van het verplichte
theorie -txamen met een praktijk -
gedeelte zinvol kan zijn.

Over het algemeen lijkt toevoe-
ging van ecn praktijkgedeelte aan
hct theorie-examen geen problemen
op te leveren, De kennis over du
inhoud van zo’n examen is aanwezig
vn ook wat de uitvoering betreft kan
de bestaande competentie benut
worden instructeurs die momenteel
de bevoegdheid krijgen voor het
geven van cursussen voor het theorie-
examen kunnen tevens ingezet worden
voor praktijkcursussen. Het afnemen
van het bromfiets-rijexamen zou
cveneens door deze instructeurs
verzorgd kunnen worden, 2ij het dat
hicrop dan regelmatig toezicht
gehouden moet worden met het oog
op de kwaliteitshewaking.

Er 21jn welenkelk: praktische
problemen die nog opgelost zullen
moeten worden. Zo bestaater
onduidelijkheid over de k osten van
cen bromlicts rijexamen, zowel voor
de organiscrende instantie als voor
de consument - Verder dient de regel-
geving e worden aangepast. wanncer
de bromfietser-in spe reeds voorde
sestiende verjaardag zou mogen
beginnen mct de cursus, ¢n daarbi)
op de openbare weg gaat rijd en.

Ervaringen in Duitsland
Om ecn beeld 1¢ krjgen van de
mogelike eflecten van de invoering
van ¢en praktijkexamen voor do
bromlicts.is de situatic in Duitsland
in ogenschouw genomen. daar be staat
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al jaren het praktijk examen voor de
bromfiets. Gekeken is naar de
ongevalsbetrokkenheid van brom-
fietsers rond de periode van invoering
van het praktijkexamen in Duitsland.
Ook recente ongevallencijfers,
waaruit blijkt dat de situatie voor
bromlietsers in Duitsland een stuk
veiliger is dan in Nederland ,zijn in
het onderzoek betrokken.

Deze gegevens lijken de wenselijkheid
van invoering van een praktijk -
gedeelte voor het bromfietsexamen
te onderstcunen.

s

Aanvullende maatregelen
Met een praktijkexamen allcen is
echter hel grote ongevalsrisico van
jonge bromfietsers niet afdoende aan
te pakken, Extra aandachi dient

gegeven te worden aan de opgevoerde

brom-cn snorfictsen, dic een groot

aandeel hebben 1n het aantal ongeval -
len onder jonge brom-en snorfietsers.

Beheersing van dit probleem lijkt
minstens 2o belangrijk te zijn als
aanpassing van de bromfiets-
rijbevoegdheid onder jongeren.
Verder 1shet van belang dat de
invoering van het bromfi etsc ertificaat
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gecombineerd wordtl met controle
door de politic op zowel het theorie-
certificaat als het aanvullende
praktijk - certificaat. De kans 1s
anders groot dal jongeren zonder
certificaat de bromfiets gaan beriyden.

Vooronderzoek invoering bromfiets -
certiticaal

Een studig naar de invoering van
een theorie examen voor het brom -
fietscertificaat

Drs. D.M. Wijnolst.
R-95-65. 33 bilz. 1 20,-.

Niet alle duurzaam-veilige verkeers-
voorzieningen zijn veilig voorouderen

Sinds enkele jaren wordt in Nederland gewerkt aan het ‘duurzaam-veilig'
inrichten van de verkeersinfrastructuur: bij de vormgeving van wegen wordt
zoveel mogelijk rekening gehouden met de grenzen van de mense i ke
vermogens. Zo wordt voorkomen dat de weggebruiker in verkeersstuaties
terecht komt waarmee hij of zij niet goed overweg kan.

Zijn de ver keersvoorzieningen die bij deze ‘duurzaam veilig’-aanpak horen
voldoende afgestemd op de specifieke problemen die ouderen in het verkeer
ondervinden? De Adviesdienst Verkeer en Vervoer van Rijkswaterstaat heeft
de SWOV gevraagd hiernaar een studie te verrichten- In het onderzoek wordt
theoretische kennis over ouderen in het verkeer getoetst aan het oordeel dat

ouderen zelf geven over de (on)veilighefd van duurzaam -veilige voorzieningen.

QOuderen zijn veel vaker slachtoffer
van ecn verkeersongeval dan anderc
verkeersdecinemers. Ondcer volwas -
senen in de hogere leeftijdscatego-

ricén komen Dijvoorbecld ruim twee -

maal zovee]l mensen in het verkeer
om als onder overige volwassenen .
Een belangrijke oorzaak 15
functieverlies de teruggang in het
psychisch en het tysick functioneren
van mensen, die zich voordoet met
het toenemen van de leefiyd
Ouderen hebben te maken mut een
teruglopend vermogen om mlormatic
le verwerven en te verwerken on
bepaalde handclingen uit te vocren.

Dit speelt hen in het verkeer vooral
parten wanneer verschillende
verkcerstaken tegelijkertijd uit -
gevocerd dienen 1 worden onder
tijdsdruk en b elemmerende omstan -
digheduen zoals sleeht zicht.
Bovendien lopen ongevallen voor
ouderen doorgaans vod crnstiger al.
omdat 2y hchamelijk kwetshbaarder
zijn.Deze gevolgen van veroudering
worden vanal omstre cks de 55jange
Iceltd merkbaar.

Hct valt te voorzien dat de pro-
blematick rondom ouderen in het
virkeer in de nabijc tockomst alleen
maar sal tonemen . Imniers-het 1an-

deel van de Nederlandse bevolking
dat ouder 1s dan 55 jaar (thanseen
kwart) zal in de komende jaren nog
aanmerkelyk groeien. In het licht van
deze feiten is er alle reden bijzondere
aandacht aan de vcrkecrsonveiligheid
onder ouderen te schenken.

Selectie door deskundigen
Voor het onderzock 1s gebruik
gemaakt van de theoretische kennis
van ondet meer psychologen en ver-
keerskundigen, maar ook het oordeel
van ouderen zelf over de (on)veilig-
head van bepaalde verkeersvoorzienin-
gen ncemt e en helangrke plaats in.

Om (e beginnen 1s een verzame
ling van bestaande verkeersvoorZie-
mngen die cxemplarisch genoemd
kutnen worden Yoor de ‘duurzaam
vailig -aanpak .voorgelegd aan ecn
panel van deskundigen op het gebicd
van onder meer de neuro-cn alge-
mene psychologie en de verkeers-
kundc. Het panel werd govraagd it
deze verzamcling die voorzicningen
t selecteren dic voor ouderen wel
ecns problemen zouden kunnen
opleveren by het vitvoeren van
verkcerstaken-
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De voorzieningen die het panel
als zodanig aanwe &, waren ¢
de 1otonde (in z1jn verscheidenherd
aan uitvoeringen) .de zogenoemde
“asverschuiving’, het kruispuntplateau
en de drempel met fietspassage.

Rotonde
Bij de rotonde vormt in de eerste
plaats de voorrangspositie van de
fietser een probleem. De diverse
bestaande urtvoeringen van de
rotonde vertonen een variéteit aan
‘lokale’ regelgeving: de fietser binnen
de voorrangsregeling van de rotonde,
buiten die regeling, gedeeltelijk binnen
en gedecitelijk buiten de regeling,
geen regeling. Dit moge allemaal
20 21jn eigen gronden kennen,
de verkeersdeelnemer dient ter plekke
maar uit te maken waaraan men
geacht wordt zich te houden.

De oudere verkeersdeelnemer, die
-of hij 2ij nu als voelganger, fietser
of automobilist aan het verkeer deel -
neeml - 16ch al minder flexibel weet
om le gaan met onduid dijke en soms’
ook informeel op te lossen verkeers -
situaties, kan hiervan gemakkelijk
hinder ondervinden.

Een probleem is ook dat
bestuurders van vrachtauto’s en
bussen nogal wat aandacht en
inspanning moeten leveren om hun
voertuig rond het centrale deel van
de rotonde te manoeuvreren, om
vervolgens het stuur de and are
richting 1n te dragien om de rotonde
weer te verlaten - Niet alujd zullen
zij hierbij de volle aandacht kunnen

Wwversdyaving
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besteden aan de ovear ge
weggebruikers.

Punaise
In dit verband plaat 4e
het panel vraagtekens
bij de zogenvemd ¢
‘pundise’. Dese voor -
2iening (die 1n feite niet
meer 1s dan een cirk d -
vormige verhoging van
het centrale deel van
een kruispunt) dient
om de verkeersdeel-
nemers le herinneren aan het karakter
van een 30 km Aur-gebied.
Maar nodigt de “punaise’ fietsers niet
tegelijkertijd uit tot ‘voorlangs rijden’
bij het links afslaan? En wat doet de
automobilist: er recht overheen of o
2o veel mogelijk omheen?
Opnieuw zien we hier situatie sdie
vooral op ouderen verwarrend of
verrassend kunnen overkomen .

Verder vergt het waarnemen
van overige verkeersdeelnemers op
de rotonde nogal eens dat men
achterom of opzij kijkt. Afn emende
perceptief motorische vaardigheden
kunnen ouderen hierbij parten spelen.
Op de fiets kunnen deze waarnemings -
moeilijkheden tot gevolg hebben dat
men uit balans raakt, gaat slingeren,
of geen richting durft aan te geven.

Punaise

Asverschuiving
Over de asverschuiving, ecn snel-
heidsbeperkende voorziening die in
diverse varianten voorkomt .m erkte
het panel onder meer op dat voor-
komen moet worden dat
oudcre dutomobilisten er
onverw icht m e gecon -
fronteerd worden. Om du
voorziening comfortabel
te passeren 1s namelijk ecn
duidelijke verlaging van
de snelhad en bovendien
veel besturingsactivitent
nodig .E m kantiekening
in dit verbapnd was dat d ¢
stral "op et onjuiste uil -
voering soms wel erg hoog
kan uitvall m.men kan
reg dr «cht 10 botsing

komen met bijvoorbeeld in beton
uitgevoerd wegmeubilair, bomen, en
zo meer. Een bestuurder die mé
vrees daarvoor de bocht inzet, Zou
minder attent kunnen zijn op over -
stekende vo @gangers en i etsers.

's Nachts heeft de asverschuiving
verder het be2zwaar dat bestuurders
van voerluigen . Vooral wanneer hun
waarnemings capacileil nict meer
optimaal is, serblind kunnen raken
door de voertuigy trlichting van
tegenligger s

Kruispuntplateau
Qok het krurpuntplateau kent
nadelen voor oudere weggebruikers.
Voor nad aunde fiets'ars en automobi -
listen is deverhoging vaak niet
opvallend genoeg, Ook vormt de
voorziening voor metl name visueel
gehandicapten veelal cen lastig
obstakel .Er zijn al gevallen bekend
waarin een plateau verwijderd 1s,
omdat voctgangers erdoor ten val
bleken te komen .Ecn ander bezwaar
betreft de zwaaiende' hchtbundel
van auto’s'bij het op -en alrijden van
het plateau in de avond on nacht:
deze is'm a bevorderlijk voor ten
gocde waarneming .

Drempel met fietspassage
Du drempel met fiet passageten
slotte. vergt net als enkele hicrbov
genocmde voorzieningen tamelyk
drastische kocrswijzigingen van d ¢
lietser .Daar komt bij dat de ruimte
van hct fietsgedeelte vaak 7o smal 1s
dat twee fictsers nicl goed naast
clkaar kunnen bliyven myden -



opnieuw een probleem waarvan
oudere verkeersdeelnemers relatief
meer last zullen ondervinden.

Ervaringen van de ouderen

zelf
Op basis van de bevindingen van het
deskundigen -panel is een experiment
gedaan waarin ouderen zelf aangeven
hoe zij de betreffende verkeers-
situaties ervaren. De 28 proefpersonen
die aan het experiment hebben mee-
gewerkt, zijn ouder dan 60 jaar en

nemen nog actief deel aan het verkeer.

De proefpersonen kregen veertig
vragen voorgelegd naar aanleiding
van dia’s van verkeerssituaties.

Alle oordelen die de ouderen in
het experiment naar voren brachten,

Drempel me't fietspay sage

swWov

bleken ook door het panel als pro-
bleem te zijn gesignaleerd.
Het omgekeerde was niet het geval:
niet alle problemen die de deskun-
digen naar voren brachten werden
ook door de ouderen genoemd.
Zo leverden de proefpersonen niet al
te veel kritiek op de asverschulving.
Daarbij moet echter wel bedacht
worden dal deze voorziening in het
experiment beoordeeld 1s op gebruik
bij omstandigheden van goed Zicht.
Bij nacht, met verblinding door
tegenliggers, een glad, glimmend
wegdek en zo meer, zou de beoorde-
ling wel evns anders kunnen uitpak-
ken. Dat waren trouwens ook precies
de omstandigheden die de deskun-
digen als de meest kritiecke aangaven.
Opmerkelijk is hoe
conscquent de ‘punaise’
door de ouderen (in de rol
van voetganger en fietser)
wordt afgewezen. Er zijn
duidelijke aanwijzingen dat
er iets mis is met deze
voorziening, Men weet als
oudere kennelijk zelf al
niet goed hoe zich 1n deze
siluatie te gedragen, laal
staan dat men hel gedrag
van anderen goed kan
inschatten. Verwarring en
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onzekerheid alsgevolg hiervan stelt
de toch al afnemende flexibiliteit van
ouderen onnod ig op de proef.

Conclusle
Hocwel het experiment is uitgevoerd
mel een beperk le steckprocf aan
proefpersonen, is de gevolgde
methode van onderzoek werkzaam
gebleken. De bevindingen uit het
onderzoek vormen indicaties van
reéel bestaande problemen. Het lijkt
dan ook verstandig om de toepassing
van bepaalde verkeersvoorzieningen.
zoals de ‘punaise’, nog eens te her-
overwegen, Andere voorzieningen
zijn qua uitvoering voor verbetering
vatbaar. Dergelijke verbeteringen
komen niet alleen de veiligheid van
ouderen, maar die van alle verkeers-
deelnemers ten goede.

Behoefte aan ‘aparte ' maatregelen
voor ouderen?

Verslag van een ondezoek naar
oordelen van deskundigen en ouderen

Drs. P.1.J. Wouters, ir. M. Slop,
drs. J.E. Lindeijer, drs. M.J. Kuiken
& R. Loenderslool.

R-95-70. 63 blz. 1 30,-.

Verkeersonveiligheid kost jaarlijks
9,3 miljard gulden

Verkeersongevallen kosten Nederland jaarlijks
9,3 miljard gulden. In 1983 werden deze kosten nog geraamd op 7 3 miljard-

Dit betekent dat de kosten van verkeersongevallen in tien jaar tijd met 27% zijn
toegenomen- Het aantal geregistreerde verkeersdoden is in dezelfde periode
afgenomen met 29% en het aantal zlekenhuisgewonden is verminderd met 14°%.
Dit biijkt uit een rapport dat de SWOV heeft opgesteld in opdracht van de
Adviesdienst Verkeer en Vervoer van Rijkswaterstaat- De berekeningen in het
SWOV-rapport betreffe " het jaar 1993. Het in het rapport gebruikte model is in
grote lijnen gelijk aan hetgeen het bureau McKinsey & Company voor het jaar
1983 heeft opgesteldin het rapport ‘Naar een slagvaardig verkeersveiligheids-
beleid’ (1985).

D kosten van do verkeersonvalig -
héid 7ijn te verd den 1n ecn aantal
hoofdgroepen-medische kosten .
produktieverhes. materiéle kosten cn
afhandclings -cn pleventickosten .

H e totaal van des<kosten excusie!
preventi kosten badroeg 9.3 miljard
gulden .

D ¢pruventiekosten hebben
eun iets and a karakter dan d¢dandere
groupen, prev entr ekosten Zijn kosten
div gemaakt word en om (dc ernst
van) ongevallen of <chadc te voor-



komen. Deze kosten. die in 1993
ongeveer 3 miljard bedroegen,
worden gemaakt om de andere
kostenposten te kunnen reduceren.
Ze kunnen daarom niet zomaar bij
deze andere posten worden opgeteld.

Medische kosten
De medische kosten zijn tussen 1983
en 1993 toegenomen van 349 naar
440 miljoen, ondanks de afname van
het aantal in het ziekenhuis opgeno-
men patiénten (met 15%) en het
afgenomen aantal hgdagen (van 17
naar 12). De toename van de kosten
wordl voornamelijk veroorzaakt
door de hogere prijs per ligdag
(verdubbeld).

Produktieverlies
Wanneer mensen ten gevolge van
een verkeersongeval overlijden of
gewond raken.kunnen zij niet
(volledig) mecr aan het produktie -
proces deelnemen.

Er wordt onderscheid gemaaki
tussen netto en bruto produktie -
verlies. Onder bruto produktieverhcs
wordt verstaan. het verlies aan
produku b jaren-v erme nigv uldi sd
mel detoegevoe'gd € waarde per
arbeidsprar- Het netto produktie -
verlies 1y het bruto produk tieverlics
verminde 'd met de tock om suge
consumptic .

Het neto produk teve rles 18
tocgenomen van 20 milidrd in 1983
Mar 3,2m iljard in 1993 .00k het
bruto produktiev erlivs vertoont c'am

toename, namelijk van 3,3 naar 43
miljard. De voornaamste oorzaak is
de grote toename van het produktie -
verlies door arberdsongeschiktheid.
In 1983 kwam 3,7% van het aantal
verkeersgewonden in de WAO.

In 1992 was dat percentage met 70%
gestegen, namelijk tot 6,3%.

Ter vergelijking: de totale
instroom in de WAO nam toe van
1,5% in 1983 tot 1,7% in 1993.
cen toename met 1 8%,

Ook de uitstroom van verkeers-
gewonden uit de WAO is afgenomen*
het percentage dal na zes jaar niet
meer in de WAO verkeerde.nam af
van 47% in 1983 1ot 36% 1n 1993.

Materiéle kosten
De materiéle kosten zijn gcgroeid
van 34 miljard in 1983 tot 4,2 miljard
in 1993.Hierbyj is 1llten gekeken
naar de schade aan en door pcrsonen-
auto’s, exclusief letselschade-
De grootste stijgingen hebben zich
voorgedaan bi) d€ geboekle schade

athandelingskosten

kosten verkeersongevallen

preventiekosten

(dit 7ijn de daadwerkehjk uiigekeerde
claims) en de nict door ten verzeke-
ringsmaatschappij vergoede schade
(eigen schade van WA -verZekerden
en niet geclaimde schade), elk onge -
veer 400 miljoen-

Dit 1s een conservatieve schatting
van deZe kostenposl. In een ander
SWOV-onderzock dat vorig jaar
gepublice erd werd (Zie kadcrartikel),
wordt de materiéle schade ruim
1 millard hoger ingeschal-maar de
gebruikie onderzoeksmethode kan
niet direct worden gebruiki voor een
herberckening over 1983.

In dat SWOV-onderzoek is namelijk
ook de schade die veroorzaakl is
door vrachtauto’s, bussen ¢n ander
gemotoriseerd verkeer, zoals brom-
fietsen, in de berekening meegenomen,

Afhandelings en preventie-

kosten
Het totaal van de afhandelings- en
preventiekosten is toegenomen van
2,2 miljard in 1983 tot 3.3 miljard in
1993. De preventickosten zijn toe-
genomen van 1,9 tot 3,0 miljard.

D¢ voornaamste oorzaken van
deze toename zijn de uitgaven aan
rijopleiding en de kosten van veilig-
heidsvoorzieningen in en aan
personenauto’s. De afhandelings-
kosten zijn vrijwel constant gebleven.

Kosten van de verkeersonveiligheid
in Nederland, 1993

Drs. J. Muizelaar. M.P-M. Mathijssen
& mr. P- Wesemann -
R-95-61. 69 blz- 1 25, .

349 440 349 440

3.281 4.348 2.007 3.109
3404 4,188 3.404 4.188

260 303 260 303
7.294 9.277 6.020 8.121
1.939 3.007 1.938 3.007
9.233 12.284 7959 11128

Tl ver e vem d € Kostcn i 1983 00 1993 o4 pidjocricn gudedens
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De materiéle schade
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In het verleden is een aantal malen onderzoek gedaan naar de kosten van verkeersonveiligheid in Nederland.

Het meest uitgebreide onderzoek over dit onderwerp is in 1985 door het bureau McKinsey gedaan. De resultaten van

deze laatste studie, en met name het onderdeel over de kosten van verkeersongevallen in Nederland, weken sterk af

van andere onderzoeksresultaten uit die periode, onder andere van die van de SWOV.

De SWOV heeft vorig jaar cen rapport
over dit onderwerp uitgebracht.
Geprobeerd is een deel van de
resultaten uit het onderzoek van
McKinsey te actualiseren met
gebruikmaking van een andere

cen volledige uitdraai gemaakt van
de schadeclaims over ongevallen, die
in de periode van 1 februari 1991 tot

en melt 31 januari 1992 plaatsvonden.

Voorts is gebruik gemaakt van een
tweelal aselecte steekproeven die uit

McKinsey-onderzoek af te leiden
valt. Onder de schade die niet
‘gedekt” wordt valt onder andere de
schade aan het eigen voertuig van
WA-verzekerden, het eigen risico en
de niet-geclaimde schade in verband

het PROMISS-bestand zijn getrok-
ken. Met behulp van gegevens van
het Centrum voor Verzekerings-

statistiek (CVS) zijn de cijfers van

mel de terugval op de bonus/malus-
ladder. De eindschatting van
McKinsey zou ongeveer 1226 miljoen
hoger zijn uitgevallen. indien de

methode en van verzekeringsgege-
vens. Het onderzoek is uitgevoerd in
het kader van de jaarlijkse financiéle
bijdrage van het Verbond van

Verzekeraars. Nationale Nederlanden opgehoogd schatting van 56% voor de niet
tot landelijke aantallen. gedekte schade wordl toegepast op
PROMISS McKinsey-gegevens.

Conclusies
Eén van de belangrijkste conclusies
uit het onderzoek is, dat het niet
door verzekering gedekie deel van
de materi€le schade door verkeers-
ongevallen (in dit onderzoek geschal
op 56%) veel groter is dan uit het

In het SWOV-onderzoek is gebruik
' gemaakt van het geautomatiseerde
dataverwerkingssyteem PROMISS.
Door schadeverzekeringsmaat-
schappij Nationale-Nederlanden
(NN) werd ten behoeve van het
onderzoek uit dit gegevensbestand

S
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Koslen ten gevolge van verkeers-
ongevallen

Ir. F.C. Flury.
R-95-27. 85 blz. f 30,-.

Onveiligheid van mororrijden
Motor Mjden is gevaarlijk, niet alleen voor jongeren, maar ook voor oudere nad el' b ekekell

befijders. De kans om te overlijden is voor motorrijders -bij gelijke afgelegde

De ongunstige ontwikkeling van het
aantal verkeersslachtotfers van do
afgelopen jaren is aanleiding geweest
voor een onderzock naar ongevallen

afstand - zo'n vijftien maal grote rdan voor automobilisten.

in 1980 bestond het motorpark nog uit 100 000 motoren, tegenwoo fdig zijn dat
er zo'n 300.000. De toename is voornamelijk te vinden bij motorrijders in de
leeftijd tussen 30 en 50 jaar. Het aantal jonge

Doden en ernstig gewonde motorrijders

berijders (tot 25 jaar) neemt af. De ontwikkeling in i

—— 25 |aar

het gebruik van de motor wordt weerspiegeid in b o

helaantal slachtoffers. In 1980 waren er ruim
1000 overleden en ernstig gewonde motorrijde’s .
Dat aantal nam af tot iets minder dan 700 in 1987,
maar is sindsdien weer toegenomen tot ongeveer
1.000. In 1995 is ten opzichte van 1994 een lichte

afname in het aantal slachtoffers geconstateerd.

In 1980 was nog zo'n driekwart van deze slacht -

offers jonger dan 25 jaar; nu is de verhouding

g T — T T | S — T T 1

omgekeerd en is driekwart 25 !'aar of ouder. 1980 1981 1982 1983 1984 1985 1986 1987 1988 1989 1990 1991 1992 1993 1994 1995




met motorrijders in Nederland.

Er is een Platform Motor opgericht
op initiatief van de Dienst Verkeers-
politie Amsterdam-Amstelland en de
Koninklijke Nederlandse Motor-
rijders Veremging (KNMV ), Het is
cen overlegplatform waarin de
volgende organisaties deelnemen-
de BOVAG, het Centraal Bureau
Rijvaardigheidsbewijzen CBR,

de Dienst Verkeerspolitie Regio
Amsterdam-Amstelland, de Motor-
rijders Aktiegroep, de Koninklijke
Nederlandse Motorrijders
Vereniging (KNMV), de Koninklijke
Nederlandse Toeristenbond ANWB,
het Ministerie van Verkeer cn Water
staat, het Openbaar Ministerie
Amsterdam, de RAI Vereniging,

het Regionaal Orgaan voor de
Verkeersveiligheid Gelderland,

de Rijksdienst voor het Wegverkeer,
de Stichting Wetenschappelijk Onder-
zoek Verkeersveiligheid SWOV en
Veilig Verkeer Nederland.

Hel platform heeft als doel
vanuit diverse invalshoeken mogelijk -
heden te vinden om het motorrijden
veiliger te maken en daarmee hel
aantal slachtoffers - met name onder
motorrijders - te verkleinen.

Op aandringen van het Platform
Motor heeft de Adviesdienst Verkeer
en Vervoer van Rijkswaterstaat de
SWOV opdracht tot een onderzoek
gegeven. Uit dit onderzoek moeten
aangrijpingspunten voor maatregelen
volgen, die de veiligheid van het
molorrijden kunnen verbeteren .

Onderzoek
Het unigevoerde onderzoek 15 bijzon -
der vanwege de omvang en dicpgang.
Alle ongevallen tussen midden 1993
¢n midden 1994, waarbij een motor-
rijder betrokken was en een slacht-
offer overleed of opgenomen werd 1n
cen ziekenhuis, zijn geanal Yscerd.
Deze steekproef betrof 926 onge val-
len, met in totaal 1.142 slachtoffers.
Van al deze ongevallen z1jn de
oorspronkelijke politieformulieren
bestudeerd en.voor zover mogeljk.
de uitgebreide dossiers. Verder zijn
de motorrijders zelf aanguschreven

WOV

met het verzoek een vragenlijst in te
vullen en terug te sturen. Op die
manicr 21jn per geval zoveel mogelijk
gegevens verzameld over alle fasen
van het ongeval: de omstandigheden
vooraf, het gedrag van de betrokken
verkeersdeelnemers, het verloop van
de botsing en de medische g evolgen.

Het materiaal geeft inzicht in
de mogelijke oorzaken voor het ont-
staan en de gevolgen van ongevallen
met motorrijdets. De uiteindelijke
bedocling is dat er betere maatregelen
tegen (de gevolgen van) die ongeval-
len genomen kunnen worden.

Omstandigheden en gedrag
Binnen de bebouwde kom gebeuren
evenveel ernstige ongevallen met
motorrijders als buiten de bebouwde
kom: per jaar ruim 450. Bij ongeveer

een kwart van de ongevallen 1s er
geen tegenpartij. Bij 60% van de

ongevallen is de tegenpartij een auto.

Daarbij zijn twee situaties te onder-

scheiden:

- ruim 200 botsingen met een auto op
een wegvak,

- ruim 300 borsingen met €en auto op
een kruispunti.

Voorzover kon worden nagegaan
reed binnen de bebouwde kom de
helft van de motorrijders kort voor
het ongeval sneller dan de limiet van
50 km/uur.ongeveer 15% van hen
reed zelfs sneller dan 100 km/uur.
ook bij ongevallen op kruispunten.
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Buiten de bebouwde kom, op

80 km/uur-wegen reed zo'n 40%
sneller dan de limiet. Ongetwijfeld
heeft een hoge snelheid een rol
gespeeld bij een groot deel van de
ongevallen zonder tegenpartij.

Bij dc botsingen op een wegvak
zien we zowel gevallen waarin motor
en auto in dezelfde richting reden,
als van gevallen waarin zij een tegen-
overgestclde nirichting hadden,
zoals bij botsingen met auto’s die
wegrijden uit uitrit of parkeervak.

De botsingen op een kruispunt
betreffen voor het grootste deel
(ongeveeT 200) botsingen met auto’s
uit een zijw ¢g, waarbij de auto voor-
rang had moeten verlenen. Dan i1s er
nog een klein deel van de botsingen
op een kruispunt met automobilisten
die linksaf sloegen en daarbij botsten

mel de tegemoetkomende motor-

Opmerkelijk is dat in de meeste
gevallen de automobihist de motor
van le voren had kunntn waarnemen;
men 1s langzaam gaan rijden, men
heeft rondgekeken of men s zelfs stil
gaan staan.Ook voerden bijna alle
motornjders verlichting. Toch heeft
20 n 70% van de automobilisten de
motor ni€t of veel te laat opgemerkt.
Soms werd de motorrijder wel
gezien.maar diens gedrag verkeerd
beoordeeld . Overigens had van de
motorrijders zo’n 70% de tegenparty
wel gezien . zonder daarvan e ¢n pro-
bleem te verwachten.
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Gevolgen
Bij de 926 ongevallen met ernstige
afloop vielen er 1.142 slachtoffers:
191 bij de tegenpartij en 951 onder
de motorrijders. Van de motorrijders
overleden er 84, van de slachtoffers
bij de tegenpartij 12.

Voor het eerst is er ook iets
bekend over de langdurige gevolgen
voor de slachtoffers. Per jaar verblij-
ven er zo'n 450 motorrijders als
gevolg van een verkeersongeval een
week of langer in het ziekenhuis.
bij 300 van hen duurt de medische
na-behandeling een maand of langer.
Zeshonderd motorrijders per jaar
zijn een maand of langer arbeids-
ongeschikt en 450 houden aan het
ongeval blijvend lichamelijk letsel
over.

Maatregelen
Uit de resultaten van het onderzoek
valt af te leiden dat maatregelen ter
verbetering van de veiligheid van
molorrijders nodig zijn.

In de eerste plaats moet ervoor
gezorgd worden dat motorrijders beter
opgemerkt worden door anderen
Voor een deel moet de aanpak hier
gezocht worden in voorlichting en
opleiding van automobilisten.

5 YoV gCHA

Voor een ander deel kan de motor-
rijder er zelf aan bijdragen door zich
beter voor te bereiden op gevaarlijke
situaties en door overal en altijd
verlichting te voeren.Ten slotle kan
verder gezocht worden naar mogelijk-
heden om de motorficts beter te laten
opvallen met een aangepast uiterlijk.

In de tweede plaats moet er
gezorgd worden voor een veiliger
gedrag van motorrijders. Dat betreft
zowel het matigen van de snelheid,
als het anticiperen op mogelijke
gevaarlijke situaties en gevaarlijk
gedrag van anderen, als het aanleren
van noodmanoeuvres.

In de laatste plaats zijn de
gevolgen van een botsing enigsZns te
beperken: op de korte termijn met
het dragen van beschermende kleding
onder alle weersomstandigheden,
op de lange termijn door verbeterin-
gen van het ontwerp van motor tn
tegenpartij.

Persconferentie
Tijdens een persconferentic van het
Platform Motor op 3 mei jl.ishet
eersle excmplaar van het SWOV-
onderzoeksrapport overhandigd aan
de heer ir. P. Hamclynck,
Hoofddirecteur van de

prop |OUN I

Hoofdafdeling Verkeersveiligheid
van Rijkswaterstaat.

De heer Hamelynck deed ecn
oproep aan het Platform Motor om
in onderlinge samenwerking aan de
verbetering van de verkeersveilig-
heid 1e werken. Ook diong hij aan
op het maken van afspraken over de
taken en de rol van de verschillende
organisaties die in het Platform
deelnemen. ‘Over wie doet wat en
wanneer, over wal doen we samen en
hoe dan’. Hij stelde het Platform
voor aan de hand van het SWOV-
rapport een voorstel voor maatregelen
te doen en gestaag door te gaan met
het maken van meerjaren-afspraken
over de acliviteiten die voortvloeien
uit het werkplan van het Platform.
Aan het einde van de persconferentie
werd door kerninstructeurs van de
KNMYV e¢en demonstratie op de
molor gegeven.

De onveiligheid van maotarrijden

nader bekeken

Een beschriving van de aard en
omvang van het probleem

A.A. Vis.
R-95-69. 49 blz. [ 22,50

De bakens verzetten

Verschiliende signalen wijzen erop dat het minder goed gaat met de ontwikkeling van de verkeersonveiligheid in

Nederjand. Het is niet zeker of de taakstellingen voor de jaren 2000 en 2010 wel bereikt zullen worden. Allereerst blijkt

dat het jaarli jkse aantal verkeersdoden sinds 1991 nauwelijks meer afneemt, sinds dat jaar heeft dit aanta |geschommeld

tussen de 1 250 en 1 300. Verder blijkt dat de risicodaling, die kenmerkend is

voor de ontwikke ing van het wegverkeer, stagneert -Bedroeg deze daling in de

jaren zeventig en fac htig zo’'n 9°% per jaar, de afgelopen tien jaar komt zij uit op

ongeveer de helft hiervan, de laatste jaren is de daling zelfs nog geringer .

Omdat de mobiliteit met ongeveer hetzelfde percentage toeneemt als het

percentage waarmee het risico daalt, blijft het aanta Islachtoffers constant.

Het 1s opmerkelijk dat een aantal
factoren die bepdlend zin voor de

verkeersveiligheid, soals hel rijden
onder invloed .het dragen van auto -
gordels en snelheidsgedrag .d €laatste

jaren eerder een trend laten zien van
verslechtering dan van verbetering.-
Ock vall het op dat de laatste jaren
gc @ grole successen e noteren Zijn
als helgdat om maatregelen diede

verke arsonveiligheid in aanzienlyjk ¢
m tte terugdringen Ten slott ¢lijkt de
maatschappelijke aandacht voor het
verkeersveiligheidsprobleem wat te
zijn verflauwd en medc als gevolg
daarvan ook de politicke en bestuur -
lijke adnddacht

Het tij verloopt
“Als het t1j verloopt .mo & men de
bakens verzetten™ -Dit bekende
Nederlandse spreekwoord -dfkomstig
uit de scheepvaart, k irakteriseert de
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huidige situatie op het gebied van de
verkecersveiligheid goed. Niet alles
anders ol alles nicuw, Maar wel
moclen aan de uitvoering van hut
verkeersveiligheidsbeleid nieuwe
impulsen te gegeven worden, opdat
hct realiseren van de taakstellingen
binnen bereik blijft.

Ten eerste zouden op korte
termijn enkele effectieve maatregelen
moelen worden genomen die ervoor
kunnen zorgen dat de taakstellingen
voor het jaar 2000 worden bereikt.
Deze maatregelen betreffen met
name de speerpunten die reeds in
het derde Meerjarcnplan verkeers-

veiligheid (MPV3) geformuleerd zijn .

Ten tweede zou moeten worden
bewerkstelligd dat bij beslissingen
die van invloed zijn op de verkeers-
veiligheid, expliciet verkeersveilig-
heidsoverwegingen in de besluitvor-
ming meegenomen en meegewogen
zullen worden . Dit geldt vooral voor
beslissingen op het gebied van
mobiliteitsbeleid en infrastructuur-
beleid, zowel op nationaal, regronaal
aly lokaal niveau.

Ten derde mocten de resultaten
van de uitvoering van de cerste en
tweede aanbeveling worden benut
om een duurzaam veilig wegverke er
gedurende evn langere tijd Sap voor
stap te rualiseren,

Korte termijn
Voor de korte termijn ligkt d € meest
effectieve benadering het versterken
van het politietoezicht op de speer-

punten alcohol, snelheid en gordel -
gebruik; dit zou dan mocien gebeuren
in een context van grootschalige
voorlichting ,waarbij ook de massa-
media worden ingeschakeld.
Tegelijkertijd zou ook de aandacht
kunnen worden gericht op de aanpak
van gevaarlijke situaties en op het
geven van een nieuwe impuly aan de
aanleg van 30 km uur-gebieden.
Deze laatste twee aandachtspunten
zouden op de lange termijn verder
kunnen worden uitgebouwd.

Voorts zou in de komende jaren met
kracht moeten worden gestreefd
naar de verdere implementatie van
de ‘duurzaam-veilig’-principes.

Om een optimaal effect te
bereiken moeten de te nemen maat-
regelen voldoen aan een aantal
Voorwaarden:

- de maatregelen mocten goed
zichtbaar gemaakt worden voor

de Nederlandse bevolking;

de maatregelen dienen met zorg en
kennis van zaken te worden voor-
bereid en uitgevoerd tencindc z¢ zo
effectief on efficiént mogelijk te
laten zijn,

de maatregelen dienen systematisch
gemonitord, geévalueerd en zonodig
bijgesteld te worden;

he karakter van de maatregclen
Zou metr structureel dan incidenteel
moeten Zijn, bij voorkeur prevenuef;
- gestreefd dient te worden naar
soberc uttvoerin gsvormen van
maatregelen;

"

integratie met ardere doelen (mobi-

litedt en miliew) zou nadrukk eliph
nagestreefd moeten worden

Duurzaam-veilig

De SWOV beplert dat op korte

termijn het tempo omhoog gebracht

wordt van de beleidsontwikkeling
voor ‘duur zaam -veilig’.

Daarbi) dienen de volgende over-

wegingen aandacht te krijgen.

- bij de dis aussies over de realivering
en financiering van ‘dunrzaam -
veilig 'is' et aan te bevelen vanuit
de strategisehe allianties te opereren
en niet het isolement ¢ zoeken.

- nader onderzoek is nodig naar
mogdhijkheden voor een sobere en
dus goedkopere uitvocring van de
noodzakelijke infrastructurcle
ingrepen binnen ‘duur zaam veilig’.

- de functie van voorbedldprojccien
‘dunrzaam veilig , waarvan er nu
vier mede door de centrale overherd
mogelijk gemaakt worden,
kan waarschipnlijk het beste breed
ge den worden in rerien van
opdoen van ervaring met het proces
van implemaontatie. Overigens is her
niveau warop nu ervaring wordt
opgedaan -vier projecten -w'el aan
de magere kant om de¢ implemen -
tatieproblematrek in volle omvang
te doorgronden. Ook onder mcer
bestuwlijk en inhouwd dijk
gecompliceerde omstandigheden
moet ervaring worden opgedaan

- er zou i Nederland een organivatic
-biy voorkeur bij bestaande instel -
lingen -opgericht mocien worden,
die toegerust wordt om op een laag-
drempelige wiy ¢ als viaagbaah te
Kunnen dienen voor een dunr caam -
vialig wegonmverp. Zo i aentral e
organiati ¢ zal naar verwachting d ¢
hwaliwar van ha enpwerp varbeteren
alsmeede leden tot meer uniforme
uitvoermgsyormen.

- ven lokale benaderng van carcgont -
serng van onderop Iy neet genocg
ar moet aangeryuld wordeon met cen
benadenng van bovenaf, op landc-
lipke schaal, die m staat iy de carego -
viscring wraagstuken rechisticehs
aan te sprcken - D¢ landddyh ova-
heid moct mtiatieven nemen voor



het landelijk 1ot stand konien van
een categorisering van het

Nederlandse wegemnet op basis van

nationaal geformuleerde witgangs-
punten, dan wel door initiatieven
van ondcraf coérdinercn.

naar vormen gczocht worden van
vripwillige bindmg van wegbeheer-
ders, en daarbij op voorhand geen
stok-achter-de-deur wusluiten.
Verder is aan te bevelen dat het
ministerie van Verkeer en Water-

staat zichzelf - voor de cigen wegen

- bepaalde normen oplegt, bij wijze

van goed voorbeeld. Bovendien zal

een voorstel voor categorisering
vanuit de rijkswegbeheerder het
denken van andere wegheheerders
in deze richting uitlokken-

her huidige en siarre stelsel van
snelheidslimietcn, waarin limieten

massaal overtreden worden, beho ¢ft

aanpassing. Van e¢n nieuw stelsel,
dat vooruitloopt op de mtroductie

op het gebied van wegontverp moct
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van cen dunrzaam-veilig
gecategoriseerd wegennet en op de
mtroductie van een intelligente snel-
heid shegrenzer (‘met verstand’en
consistent geintroduceerd), is een
hoge kosten-effectivitcit denkbaar:

- er is nood=aak en potcntie voor
vermindering van de onveligheid
van beginnende bestuurdcrs
De rijopleiding necmt hierin een
centrale positic in. De kwalitcit van de
rijopleiding kan verhoogd woriden,
maar hicrvoor moeten voorw'aarden
worden geschapen om de branche
mee te krijgen. Om de rijopleiding
moet een stelvel van maatregelen
worden gchouw'd waarmee sneller en
op con veiliger manier de nodige
ervaringwordt opgedaan.

Conclusie
De aanbevelingen zoals die door de
SWOV zijn geformuleerd, gaan in op
wat er nuenstraks met betrekking
tot de verkeersveiligheid gedaan kan

worden en hoe, Daarbi) heeft d¢
SWOV zich beperkt tot die maat-
regelen waarover met enige evidentie
witspraken te doen zijn in termen van
verwachte effectén.

Op basis van de verzameld¢€
informatie is het reéel te verwachten
dat de gestelde doelen binnen bereik
k omen - waarbij aangetekend wordt
dat de voorge Stelde maatregclen
bepaald ingrijpend van aard zijn als
ze op een chaal worden uitge Voerd
die nodig is om werkelijk bij te dragen
aan het bereiken van de doelen-

De bakens verzellen

Een discussienota over beleids -
impulsen om de taakstellingen op
het gebied van de verkeersveiligheid
weer binnen bereik te krijgen

R-96-5- 128 biz- 1 40, ".

Meer uitgekiende toepassing
van verkeersborden kan veiligheid op

Verkeersborden en wegbebakening hebben tot doe!

weggebruikers te attenderen op plaatselijk geldende verkeersregels en ze

te waarschuwen voor mogelijk gevaarlijke situaties.zoals bijvoorbeed een

scherpe bocht. Nogal wat van deze boodschappen blijken echter door

verkeersdeelnemers niet of nauwe ljks te worden opgemerkt- In hoeverre

gebeuren als gevolg hiervan ongevallen? En hoe zou de effectiviteit van

borden en bebakening kunnen worden verbeterd? In opdracht van de

Nederlandse Vereniging van fabrikanten van Verkeersborden en bebakenings-

materiaal (NVV) bracht de SWOV de bestaande kennis hierover in kaart.

Ut onderzoek is gebleken dat auto -
mobilisten slechts 10 tot 209 van de
verkeersborden die 21y passeren.
opmerken. Ervaren bestuurders
lijken biy voorkeur af te gaan op
natuurlijke aanwijzingen op en om
de weg-Biy de keusze van de rysnel -

heid byyvoorbeeld, let men voordl op
kenmerken van het wegdek .zoals
1jbaanbrecdte andcling in banen en
stroken ¢n het wegverloop. Ook de
aird van de bebouwing ol bgr Oting
op de achtergrond speelt mee-Aan
borden heeflt men weinig behoett ¢

de weg verbeteren

Belangrijke en minder

belangrijke borden
Toch 7yn borden noodzakelijk voor
de verkeersveiligheid - dat geldt
althans voor borden met verkecrs-
regels zoals de geldende snelheids-
limiet. een opun - of geslotenverklaring
voor bepaalde voertuigen.ecn ver-
plichte riyrichting .cen verphchite
plaats op d© weg on de geldende
voorrangsreeeling-Dez¢ regels 7yn
dermatc cruciaal voor het voorkomen
van gevaarhjke situatics dat er alles
aan gedaan moet worden om de
betreffende boodschap over te
brengen dan alle weggchruikerson
onder alle omstandighcden.
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Andere borden brengen bood-
schappen over die, althans voor de
veiligheid, minder belangrijk zijn-
Zo kan een waarschuwingsbord
wijzen op een bocht die toch al goed
zichtbaar is. Het bord is dan min of
meer over-bodig. Ook borden met
verkeersregels kunn ¢n minder
belangrijk zijn, Zoals €en verbod om
le keren als de bestuurder dat toch
niet van plan is of een snelheids-
limiet waar veelal toch al niet harder
dan die limiet gereden wordt.

Belangrijke borden moeten,
2o wordt in het SWOV-onderzoek
geconcludeerd . snel gevonden en
herkend kunnen worden door alle
weggebruikerSen onder alle omstan-
digheden, op momenten dat zij
behoefte en/of gelegenheid hebben
ernaar te kijken. Gegeven de voor-
keur voor meer natuurlijke aanwij-
zingen, moeten voor het overbrengen
van belangrijke boodschapp €n met
verkeersborden hoge eisen gesteld
worden aan de plaatsing en uitvoe -
ring van borden, alsmtde aan het
onderhoud ervan .

Eisen aan de utvoering

van borden
Het is bijvoorbeeld belangrijk om de
untvoering van verkee ishorden af t¢
stemm ¢n op de zichtbaarheid .her-
kenbaarheid en leesbaarheid onder
omstandighcden van duisternis- Er
be Yaat in dit verband veel belang -
stelling voor retroflecterend maters -
aal op borden. De gevolgen van ver-
oudering en vervuiling vormen hier
cen factor om rekening mee te hou-
den-uit onderzoek blijkt dat vervur-

/

ling lexdt tot 10-15% minder retro-

flectie en maar liefst 70 % minder
leesbaarheid. Goed onderhoud 1s hier
noodzakelijk. Na acht jaar gebruik
voldoet nog maar 50°% van de borden
aan de eisen van Tetroflectie en na
twaalf jaar geen enkel bord meer.

Qok verschillen tuss en weg-
gebruikers zijn bij de uitvoering van
borden van belang. Uit onderzoek
komt naar voren dat bijvoorbeeld de
leesbaarheid van borden voor indivi-
duele verkeersdeelnemers sterk kan
varitren, als gevolg van verschillen in
gezichtsscherpte. En ook wat de
begrijpelijkheid van borden betreft
zou rekening gehouden moeten
worden met mogelijke verschillen
tussen weggebruikers.

Om belangrijke borden snel te
kunnen vinden moeten 7ij op een
aantal punten zoals plaats, vorm,
afmeting en kleur op elkaar lijken.
Tegelijkertjd moeten de belangrijk e
borden op deze punten afwijk €n van
andere zichtbare onderdelen van de
omgeving. Dat stelt duSook €isSen
aan de omgeving.

Eisen aan de plaatsing van

borden
Zo dient rekening gehouden worden
mel elementen in de omgeving die de
boodschap op ¢en bord kunnen
ondersteunen of juist kunn¢n tegen -
spreken . Verder kan de omgeving
elem¢nten bevatien die de aandacht
van verkeersborden afleiden, met
name binnen de bebouwde kom.
Daar is het drukker met verkeer.
SLdan er meer verk tersiekens en
zodoende bevat de achtergrond meer
storende onderdelen -Om die storen -
de invloed tegen t€gaan Zou de
achtcrgrond 1n de buurt van de
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belangrijke borden bijvoorbeeld
geen andere beelden moeten tonen
met ronde of vierkante blauwe

vak ken, ronde vlakken met rode
rand of met teksten.

Reclameborden
Een belangrijke vraag in dit verband
1s of allerlei vormen van reclame een
gevaar vormen. Dat is moeilijk aan
te tonen. Maar het is wel nodig dat er
regels komen om al te opvallende
vormen van reclame langs de weg te
kunnen weren. Daarbij zou bijvoor-
beeld onderscheid gemaakt kunnen
worden naar binnen of buiten de
bebouwde kom, kruispunten of weg-
vakken en naar verkeersintensiteit.
In ieder geval zou het gebruik van
verlichte, knipperende of bewegende
beelden op de achtergrond van
belangrijke borden beperkt moeten
blijven.

Aanbevelingen
Om de bijdrage van borden aan de
verkeersveiligheid te verbeteren
doet de SWOV in haar rapport de
volgende suggesties
onderschetd tussen belangrijke en
nunder belangiijke borden,
herziening van vormgeving uut

"

oogpunt van opvallendheud,
herkenbaarheid en begrijpelijkheid,
bijvoorbeeld nieuwe borden voor
wegsoorten;

- borden met snelherdslinuct overal
aan be sin van weg(gedeclie) of
gebied, met zo nodig herhalingen,

- ondersteunin g Van de boodschap

van het bord door andere.

mer natunrligke aanwiy zingen,

vervanging van een decl van de

borden door verkeersukens mel
een lijdsa hankclpke boods chap-

Bebakening

Ook wegbebakening kan bijdragen
aan de verkeersveihigheid . De SWOV
plaatst hierbij echter de kanttekcning
dat de tocpassing beperk!l zou moeten
bhijven Lot bijzondere gevallen-
‘Bijzondere gevallen " zin bijvoor-
beeld waarschuwingen voor opzctte-
Iyke routcbeperkingen 1n woong¢-



bieden, voor overgangen naar een
lagere snelheidslimiet. voor scherpe
bochten in 80 km/uur-wegen, of voor
tijdelijk werk aan de weg.

Met name op auto(snel)wegen
blijkt het mocilijk de bebordingen
bebakening 70 uit tc voeren dat alle
bestuurders op tijd gewaarschuwd
worden. het gevaar herkennen en

Sswov

hun gedrag aanpassen.Het is dan
ook belangrijk dat dergelijke
buebakening past in cen pakket van
diverse plaatselifke maatregelen.

Ten slotte is het van belang om
bebakening consequent toe te passen,
dat wil zeggen: alleen in *bijzondere
gevallen™. maar in die gevallen dan
ook wel altijd.
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Verkeersborden , bebakening en
verkeersveiligheid

Drs. P.C. Noordzij
& drs. M .P. Hagenzieker.
R-96-9. 19 blz. 1 15 .-,

Sociale marketing van verkeersveiligheid

beschouwing op over dit onde 'werp.

De oriéntalie op de consument
betekent dat ingespeeld wordt op
behoeften en belangen, De wijze
waarop consumenten problemen
ervaren en veranderingen willen,

is mede bepalend voor de ontwikke-
ling van beleidsmaatregelen.

In tegenstelling tot het traditio-
nele beleid, waarin meestal alleen
om offurs wordt gevraagd . wordt met
sociale marketing geprobeerd er
voor de weggebruiker ook iets legen-
over te stellen. Deze aanpak hoeft
geen afbreuk te doen aan de doel-
stellingen van de verkeersveiligheid.
Integendeel. ze biedt meer mogelik -
heden om die doelstellingen te
realiscren.

Stappenpian
Marketing -principes kunnen in brede
zn worden toegepastin de verkeers-
vethigheid: bij educatic en voorlichting .
bij wetgeving, by infrastructurcle en
by vocrtuigmaatregelen.Om de

‘Marketing’ is te beschouwen als een strategie om een produkt of dienst
aantrekkelijk of acceptabel te maken. Kenmerkend voor marketing is de
oriéntatie op consumenten. Om te weten wat een aantrekkelijk produkt is,
moeten immeTrs problemen, achtergronden en mogelijke oplossingen door

de ogen van de ‘consumenten’ worden bekeken-

Sociale marketing is gericht op sociale doeleinden, zoals gezondhed,
leefbaarheid en veiligheid. Voor de verkeersveiligheid zijn weggebruikers en
organisaties dle bij het verkeersveiligheidsbe leid kunnen worden betrokken,
de ‘consumenten’ van het beleid. Ter gelegenheid van het Nationaal Verkeers-

Veiligheids Congres NVVC, 4 april jl.in Amsterdam, stelde de SWOV een

expertise en ervaringen van de

sociale mark €ling volop te benutten,

woTdt het gebruik Van een stappen-

plan aanbevolen met op het cerste

gezicht de bekende stappen:

I analyse;

2. gichten op doelgroepen:

3. doelen vasistellen:

4. strategre voor maatregelen
apzetien,

bl

maatregel winvoeren,
6. evalueren.

De stappen | en 4 krijgen echter
ecn andere imvulling dan normaal.
De analyse gebeurt uitdrukkelpk
nict alleen vanuit het beleid.
0ok belanghebbenden moeten
daarbiyj betrokken worden.En by het
bepalen van de stratcgie s het Vooral
raak om niet zoals gewoonhjk aanbod-
gericht te werken, maar juist yvraag-
gericht

Praktijkvoorbeelden
De SWOV heeft het stappenplan en
de consequenties voor het ontwerp
van verschillende maatregelen toe-
gelicht aan de hand van een voor-
beeld. Dit voorbeeld betieft snelheids-
beheersing, een belangrijk onderdeel
van verkeersveiligheidsheleid.

Dezc uitwerking laat zien dat er tal
van mogelijkheden zijn om behoeften
van weggebruikers en intermcdiaire
organisaties te gebruiken om invieed
uit te kunnen ocfenen op snelheids-
gedrag. Door op die behoeften in te
spelen neemt de kans toe dat lagere
snetheden op langere termijn stand-
houden.

Tuvens zijn vier praktkyvoor-
brelden beschreven die aantonen dat
de benadering uit de sociale marke-
uing terug te vinden 1s in nicuwe
vormen van samenwerking ten
behoeve van de verkeersverlighetd
Dit blijkt uit een brede benadering
van problemen, het mcer uitputtend
betrckken van maatschappehjke en
commerciéld orgamsaties by do
belerdsontwik keling.cen dudclijker
oriéntatic op behoetten en belangen
van weggebruik ers en orgamisaties.
en de realisering van matatregelen
dic doeltreffend znn en op srote
medewerking kunnen rek enen

De vier cases betrellen:

-~ de ussentddse tocrs i de
rijoplading,

= de catcgoriang van her wegennel,
Zodanie dat heweg alleen ¢en

13
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stroom -, onisluitingy - of erfroegangs-
functie heeft;

- verkeersveiligheidsmaatregelen in
een gemeente, mel in dit geval
speciale aandacht voor' maatregelen
voor voergmrgers;

- deveiligheid van toerisme - en
recrcativerkeer!

Een systematischer toepassing
van het stappenplan uit d¢ sociale
markcting kan crtoe bijdragen dat
deze vernieuwing wordt veralgem e-
niscerd.

Socrale marketing van de verkeers -
veiligheid

Een beschouwing over toepassings-
mogelijkheden van principes uit de
sociale marketing voor de verkeers -
veiligheid, ter gelegenheid van het
Nationaal VerkeersVeiligheids
Congres NVVC, 4 april 1996 in
Amsterdam, georganiseerd door de
ANWB en de SWOV

Drs. R.D. Willink
& dr. Ch. Goldenbeld .
R-96-11. 54 blz.  22,50.

Waarom fietsers op rotondes met
vrijliggende fietspaden
nu (nog?) geen voorrang zouden moeten

krijgen

In het najaar van 1995 en begin 1996 heeft de SWOV twee rapporten gepubliceerd
waarin de voo irangsregeling voor fietsers op rotondes met vrijliggende

fietspaden aan de orde kwam. De conclusie uit de SWOV-onderzoeken was

voerd en de eerdere conclusie wordt
daarin bevestigd: geen voorrang voor
fietsers is aanzienlijk vdiliger -

dat het in de huidige situatie voor fietsers veiliger is wanneer zij bi] dergelijke
rotondes u't de voorrang worden gehaald. Verschillende media besteedden
aandacht aan he'tonderwerp - D& F Btsersbond enfb had forse kritiek op het
Het onderzoek zou volgen sde
ftetsersbond voorts een te laag
wetenschappehijk gehalte hebben.
In beide rapporten 1s evenwel uitge -
breid aangegeven hoe het ond er 1o &

SWOV-onderzoek: foute vraagstelling, verkeerde onderzoeksmethode, te laag

wetenschappe ljk gehalte en dus een foute conclusie -

Over de onderzocksmethode

De vraags elling in het onderzoek:
‘welke voorrangsregeling is gewenst
voor fictsers ‘is fout volgens de fet -
sershond ."De vraag doel geen recht
aan het mobiliteitsbeleid .waarin

Zegl de fietsersbond ddt de in het
onderzoek gebruikte gegevens van
negen rotondes een smalle basis'sor -
men om cen conclusic ¢ p te bascren .

is'uitgevocrd en welke berekeningen
zijn uitgevoerd -Zorgvuldige bestu -
dering van de rapporten kan ten
dergclijke conclusie dan ook miet
rechtvaardigen .vindt de' SWOV.

De SWOV onder -
kent dat en heeit
dan ook mha wr-

bevordering van het fetsgebruk als
alternatief voor de auto als doel

g &1 ed 15, onder geliktijdige bevorde-
ning van de vahgheid van de Nictser” .
De SWOV stelt hier tegeno ‘er ddat de’
ondcrzoeksvraag echier in overleg

m a Rijkswaltcerstda | do spdrdcht-
gever van het onderzoek. tot stand 1
gekomen Deve betrof primair de
vetligh xid (van fNetsers) -En het ligt
voor de hand dat geschikte maat -
regelen gekoren worden, nadat de
invlsed dadrvan op de veihigheid is
onduzocht en nict ind aso m

ste rapport de'aan -
beveling opgeno -
men om te' Zyner
tid, wanneer het
rotonde -en ong ¢-
vdllenbustand wads
uitgebr dd, het
onderzock te her-
halen -Inmiddels 15
dit uitgebreidere
ol azoek unge'
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Tot slot meent de fietsersbond
dat de SWOV de verkeerde conclusie
trekt. Echter, op basis van de analyses,
observaties en gegeven de huidige
vormgeving van rotondes is het de
enige juiste conclusie, zolang de veilig-
heid van de fietser zwaarder weegt
dan luttele seconden tijdwinst.

De kwestie van de voorrangs-
regeling 1s urgent, zegt de fictsers-
bond -en dat vindt de SWOV ook.
ledereen wil af van de verschillende
voorrang s egelingen die er nu zijn.
Een uniforme regeling is gewcnst.

Er worden immers steeds meer
rotondes aangelegd. En op zichzelf
2ijn rotondes veel veiliger dan andere
kruispuntoplossingen; een punt dat
in de discussie nogal eens onderge-
sneeuwd raakt.

1998
rer M

HRIF
gwov SC 15

Dec wegbeheerder 1s door de dis-
cussie over het al dan niet voorrang
hebbcn wan fictsers opgescheept met
een problecm. wie hecft er gelijk en
welke voorrangsregeling voor lietsery
is gewenst?

Ongevallenanalyses laten 4aen
dat op de huidige rotondes met vrij -
liggende fietspaden waar fietsers
voorrang hebben, gemiddeld meer
ongevallen gebeuren en veel meer
slachtoflers worden geregistreerd
dan op pleinen waar een andere
voorrangsregeling voor fietsers geldt.
Meer dan 90°% van deze slachtoffers
betrof fietsers en bromfi etsers:

De SWOV is het met de fietsers -
bond eens dat de vormgeving en uit-
voering van het plein met vrijliggend

fietspad van invloed kan zijn op de
veiligheid. Maar de aantallen pleinen
met fietsers in de voorrang 21n nog
betekkeliyk gering en de meeste
daarvan bestaan nog maar kort.
Daardoor is hel nu misschien nog
niet mogelijk het verband tussen
vormgeving en veiligheid voldoende
betrouwbaar vast te stellen. Toch 15
Rijk swaterstaat bereid nog dit jaar
een onderzoek naar dit verband te
laten uitvoeren.De resultaten
daarvan zullen ook in een C.R.O.W-
werkgroep worden gerapporteerd,
di e mede op basis daarvan in 1997
aanbevelingen zal opstellen. Tot dat
m oment lijkt h et niet verstandig het
aantal pleinen met vrijliggende fiets-
paden en fietsers in de voorrang uit
te breiden.

SWOV PUBLIKATIES
= P—_—v_\_'

Hoe groot zijn de werkelijke aantallen
verkeersslachtoffers?

Een consult inzake slachtofferc iifers .
In opdracht van de Raad voor de
Ve Tkeers Verligheid

Dr. PH Polak.
R95-15-19 blz. f 15,-

SWOV-modellen voor geaggregeerde en
gedisaggregeerde gegevens

Beschrijving van de gebruikte methode
van lijdreeksanalyse Voor een discussie
over een lrendbreuk 1n de ontwikkeling
van de verkeersvelligheid

Drs-§ Oppe & drs- FD Bijleveld
R 9554 58 blz 2250

Kennisove fdracht naar wegbeheerders

Een Onderzoek naar welke vormen van
kennisoverdracht gewenst zijn by
gemeentelijke en provinciale weg -
beheerders

Drs DM Winolst
R-8562 500b17 2250

Incident Warning Systems: The Analysis
of Traftic Behaviour

Drs J.E Lindeijer, drs.S- Oppe
& J.G Arnoldus
R-95-63. 56 b1z 2.5

De stalen RWS-barrier toegepast op
hel proefterrein van de Rijksdie fst voor
het Wegverkeer

Een beperkt stmulatie onderzoek

Ing - W H.M.van de Pol
R9564 78 b12 7850

Vooronderzoek invoering b fomfiets -
certificaat

Een stud ke naar de invoering van een
theor e -examen voor hel bromfiets -
certificaat

Drs DM Wiynolst
R9565 33 blz 20 -

Twee botsproeven op de slipfom
STEP-barrier

Verslag van twee botsproeven .

een personenauto biy 100 km ur en een
bus biy 70 km /wur. uitgevoerd door het
testinstituut LIER tn Frankrigk

Ing WHM van de Pol
R9566 11bl2 (15 -

Rijden onder invioed in de provincie
Noord-Holland, 1994-1995

Ontwikkeling ‘an het alcoholgebru’k door
automobilisten n weekendnachten

M PM Mathijssen.
R9567 29 blz. 1 17,50

Driver support systems and traffic
safely

Theorelical considerations

M J Kuiken & T Heuer
R-95-68 24 blz 1750

De onveiligheid van motorrijden nader
bekeken

Een beschrijving van de aard en omvang
van het probleem

AA Vis
R 9569 49 b7 22 50

Behoefte aan ‘apar'e maaege len voor
ouderen?

Verslag van een onde zoek Maar oordelen
van deskundigen en ouderen

Drs P J Wouters.ir M Slop.
drs J E. Lindener.drs M J . Kuiken
& R Loendersloot

R9570 63 blz 30 -
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Behoefle aan gegevens over verkeers-
ongevallen

Een literatuurstudie

Drs. PC. Noordzii
R-95-71 56 blz. f 22 50

Kosten van de verkeersonveiligheid
in Nederland . 1993

Drs J. Muizelaar M-P M. Mathysser
& mr. P. Wesemann
R-95-61. 69 bl f 25.-

Jaarverslag 1995

Afdeling Voorlichting en Publicitelt
R-96-1- 56 blz gratis

De bakens verzetten

Een discussienota over belerdsimpulsen
om de taakstellingen op het gebed van
de verkeersvelligheid Weer binnen bereik
te brengen

R-96-5.128 blz [ 40.~,

SWOVschnft 1s het bulletin van de Stichting
Welenschappelijk Onderzoek Verkeersveiligheid
SWOV, dat per kwartaal verschijnt .

Het wordt versprend onder circa 4 000 personen
en instellingen die in hun werk betrokken zijn
biy de verkeersveiligheid -

Anita van der Vorst
Paul Voorham en SWOV

Eindredache
| Fotos

Ontwerp en produktie Additief
vormgeving en reclame .
Zoetermeer

Druk Drukkeri Bestenzel ,

Zoelermeer

Informatie en redactie - SWOV . Afdeling
voorlichting en publiciteit
| Postbus 170
2260 AD Leidschendam
Tel: 070-3209323
Fax ‘070 - 320 12 61

Overname van teksten wi dit blad 1s toegestaan
met bronvermelding

Aanvragen van publikalies

De SWOV geeft onderzoekverslagen consulten
en brochures uil - Daarnaast publiceren SWOV -
medewerkers regelmatig in tjdschnften en
leveren zi) bydragen voor symposia en congres -
sen - Hierover wordt in SWOVschrift bencht

De publikaties zijn by de SWOV verknjgbaar -
By toezending ontvangt u een acceptgirokaart
ter vergoeding van druk- en verzendkosten .
De hoogte van deze vergoeding staat b de
berichten aangegeven De publikaties zin
onder vermelding van de ‘R- of D-nummers
schriftelik te bestellen by de SWOV .

ISSN :1380-7021

g ey

Verificatie-onderzoek simulatie-
resullaten RWS-barrier

Met behulp van de resultaten vaneerder
uitgevoerde proeven op ware schaa!

Ing WHM van de Pol
R-96-6 60 bl f4750

Ontwerp voor een verkeersmeetnet 1n de
provincie Utrech!

Een consult in opdracht van de
Adviesdiens!t Verkeer en Vervoer van
Rijkswalersiaal

Ir Oer Hway -lhem
R-96-7 59 blz f 30 -

Meerjarenplan POV Brabant

Rapport ten behoe ve van het Brabant s
Beleidsplan Verkeersvei lighe id

Drs. R.D Wittink & ing JAG. Mulder
R-96-8 .57 blz f22.50

Verkeersborden, bebakening en
verkeersveiligheid

Drs. PC Noord2y
& drs. M.P Hagenzieker
R-86-9 19blz. f 15 -

Whiplash-problematiek in Nederland

Inventarisatie van lopende activiteiten in
Nederland over 1994 en 1995 en een
beschrijving van hel probleem aan de
hand van SWOV-kennis

Ir L TB van Kampen
R-96-10 50 blz. f22,50

Sociale markeling van de verkeers -
veiligheid

Een beschouwing over toepassings -
mogelitkheden van pfincipes ufl de
sociale marketing voor de verkeersve ilig-
heid . ter gelegenherd van het Nationaa!
VerkeersVelighe ds Congres NVV C

4 apr1! 1996 1n Amslerdam geo g émiseer ©
doo ' de ANWB en de SWOV

Dis RD Wittink & dr Ch Goldenbeld
R-96-11 54 blz 22 50

JUNL 1936
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Safety eflects aof road design standards
in Europe

Contribution to the Internationa’
Symposium on Highway Geomelric
Design Practices Session on Safely and
Human Factors Considerations  Boston
August 30 September ' 1995

Ir FC.M. Wegman & 1. M Siop
D-95-12 23 bl2. 115 .~

SWOV-Contributions to the Annual
Report concerning WP 31.2, WP 31.3
and WP 31.4.

Ir T. Heier drs J E Lindeijer
& drs S Oppe
D-95-18 37 bl2.f 20.-

Viuchtstrook als rijstrook
Implicaties voor de verkeersveilighe d

Ir F.C.M. Wegman
D-95-21. 8 biz. f 12 50

Police Enforcement: Theory and
Praclice

Contribution to ‘The 23rd European
Transport Forum . 11-15 September
1995, Warwick, England

Dr. Ch . Goldenbeld.
D-85-22 20pp 15 -

Verkeersonderwijs in een nieuw
perspectiel

Bidrage aanhet Symposium Wij gaan
(nog steeds ) naar school , van Veilig
Verkeer Nederland Afdeling Middelburg
Zeeland 16 februari 1995

Drs. RD Wittink & dr PB M Leeit
D9523 150612 115-

Beoordeling van het ARFF systeem
(knipperende mistachterlichten)

Een notilie le n behoeve vanhe!Verbond
van Verzekeraa’'s

Ing CC Schoon
D-96-7 7 blz {1250

SWOV-jaarverslag 1995

Onlangs 1s hel jaarverslag van
de SWOV over 1995 verschenen.
Hierin wordl een beeld gescheist
van de acti Mteiten en resultaten
van de SWOV al snationaal en
internati on ad weten <ch gpeljk
instituut .

In het jaarverslag is een overzicht
opgenomen van SWOV-publikaties
die in 1995 verschenen zijn.
Geinleresseerden kunnen cen
gratis exemplaar aanvragen bij

de Afdeling Voorlichting en
Publiciteit van de SWOV.



