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Aanvullende registratie maakt 
beeld compleet 

In Nederland worden de verkeersongevallen in principe door de politie geregistreerd. Maar niet alle 

verkeersongevallen blijken geregistreerd te worden. Deels komt dit doordat betrokkenen bij een 

ongeval het niet altijd noodzakelijk of gewenst vinden de politie erbij te roepen. Deels komt het ook 

omdat de politie het niet altijd noodzakelij k vindt een reglstrat1e-

fórmu lier in te vullen. Vaak Is er dan sprake van een gering 

letse I, wein Ig schade of een on be langrrj ke verkeersovertreding. 

Naarmate het ongeval minder ernstig is ,neemt de registratie ­

graad afo De ongevallen met dodelijke afloop worden 

nagenoeg allemaal geregistreerd 0 Van de ongev allen waarbii 

slachtoffe rs in een ziekenhuis moeten worden opgenomen 

wordt 60% geregistreerd en van de ongevallen waarvan 

een slachtoffer op een Eerst e.Hulpafdeling van een ziek en ­
huis wo'rdt geholpen (zonder opname) wordt ongeveer 250.{, 

geregistreerd . Van de ongevallen met overig e gewonden 

komt zo'n 12°,(, in de statistiek terecht 0 

Met name de ongevallen met langzaam verkeer .en in 

het bijzonde r die ongevallen waarhij geen motorvoertuigen 

betrokk en 7~jn, zlJ'n ondervertegenwoordigd in de regi~lratie . 

Ook de jongere en oudere verkeersdeelnemers iljn IOn de 

7 

registratie ondervertegenwoordigd . 

Dit is het gevolg van de samenhang 

tussen d e wiize van verke er.~dee Iname 
en de I Ce ft ij d. Ouderen en jonge ren 

besturen namelijk re la tief minder 

vaak motorvoertuigen dan mensen in 

andere leeftijdsgroepen dat doen . 

Afnemende 
politIeregistratie 

slachtoffers iaarlijks gemiddeld met 

een procent afneemt. Op basis van 

deze i~ekenhuisbestanden kan ook 

geconstateerd worden dat ongeveer 

92 u,b van de verkeersslachtoffers die 

gewond raak te als bestuurder of 

passagier van een motorvoertuig, 

in de politieregistratie is opgenomeno 

Bij fietsers io; dat ongeveer 45°,(, en 
blJo voetgangers ongeveer 59°,6 . 

De indruk hestaat dat het regi stratie ­

niveau mede hepaald wordt door de 

werkdruk hij de politie en de daaruit 

voort vloele nde priorite iscri t eria 0 

Ook hliiken er regionale ver!>chillen 

te bestaan. 

VIPORS: een nieuw 
registratiesysteem 

)e vluchtstrook: een veilige nj"s ,"ook? 10 
Wanneer nu de door de politie 

geregistreerde aantallen verke ers ­

slachtoffers. die opgenomen worden 

in een ziekenhuis . worden verg eleken 

met de aantallen die volgen uit de 

medische registratie van de zieken -

huizen zelf, dan zien we dat de 

registratiegraad van deze categori e 

Om een beter heeld te kriigen van d e 

verkeersonveiligh eid in Nederland i s 

in opdracht van de Adviesdienst 
Verkee r en Vervoer van RiJok Swater ­

staat he t systeem VIPORS opgeze t. 

VIPORS is een registratlOesysteem van 

slachtoffers d}e zich voor behandeling 

op de Eerste -Hulpafdeling van ee n 

ziekenhuis melden · 
"erkere posHie voor verkeer IOn 
let onderwijs is noodzakelijk 

'roef met tussentj"dse toets 
~ rijopreidn 9 geêvalueerd 

)ntwikkeling en in de nchting van 
luurzame voertuigveiligheid 

,WOV Publ"katies 
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VIPORS is onderdeel van het PORS , 

het Privé Ongevallen Registratie 

Systeem van de Stichting Consument 

en Veiligheid (SCV). Dertien û ken ­

huizen in Nederland vormen de 

VIPORS-steekproefoDe gegevens • 
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van slachtoffer .. van verkeers­
ongevallen worden door codeurs in 
de betreffende ziekenhuizen vast­
gelegd met een computerprogramma 
waarmee ook de privé-ongevallen 
worden geregistreerd. Speciaal voor 
VIPORS is een aantal relevante 
verkeer'lveiligheidsvariabelen 
opgenomen. Het unieke van VIPORS 
is dat behalve een ba~'isset aan 
ongevallengegevens ook letsel­
gegevens geregistreerd worden. 

Bovendien is het mogelijk door 
middel van vervolgonderzoek aan ­
vullende gegevens van de ongevallen 
te verkrijgen. De snelle verwerking 
van gegevens zorgt ervoor dat 
VIPORS op kwartaalbasi~' min of 
meer gelijktijdig met de gegevens 
van de politieregistratie gerappor­
teerd kan worden. 

Ervaringen na een jaar 
nieuw systeem 

Met ingang van 1 januari 1994 is de 
gegevenwerzameling met VIPORS 
van start gegaan. Vóór die tijd is er 
een proef gehouden en geëvalueerd 
en is overleg gevoerd met alle 
betrokkenen over de implementatie 

van het nieuwe systeem . De SWOV 
heeft de uitgebreide VIPORS 1'aar ­
gegevens over 1994 geanalyseerd . 
Het meest opvallend is, dat fiePers in 
dit bestand met bijna 50% de belang­
rijkste groep slachtoffers vormen. 
In dele groep ligt de nadruk op 
enkelvoudige ongevallen, met name 
die waarbij geen obstakel in het spel 
is. Deze groep slachtoffers blijkt juist 
moeilijk via de politieregistratie te 
traceren. De meerwaarde van 
VIPORS schuilt ook in het feit dat 
hiermee de gegevens uit de politie­
registratie opgehoogd en 
herwaardeerd kunnen worden. 

Een ander voorbeeld, van 
hetgeen mogelijk is met behulp van 
het VIPORS-bestand, betreft de 
analyse van whiplash-letsels. Uit het 
bestand kunnen slachtoffers worden 
ge .. electeerd die voldoen aan de 
criteria: auto-inzittende en letsel aan 

de nek. De geselecteerde groep 
slachtoffers is nader geanalyseerd . 
De analyse wijst uit dat de geselec­
teerde groep met nJekletsel objectief 
gezien een veel minder ernstig 
gewonde groep is dan de groep van 
alle auto-inzittenden; ûj zijn ook 

minder ernstig gewond dan alle 

VIPORS-slachtoffers ·Uit de literatuur 
is bekend dat in een aantal gevallen 
de gevolgen van whiplashl cts el ernstig 
tot leer ernstig kunnen zijn. 
Aanbevolen wordt dan ook dit 
probleem en andere bijzonderheden 
via vervolgonderzoek nader te 
onderzoeken. Berekeningen laten 
n 'en dat het aantal gewonden met 

nekletsel dat zich bij de spoedeisende 
hulp meldt in de Nederland .. e 
populatie kan worden geraamd op 
ruim 7.000, waarvan het merendeel 
echte whiplash-verschijnselen 
vertoont. De volledige rapportage 
van de cijfers uit 1994 staat beschreven 
in rapport R-95 -77. 

Rapport R-95-78 gaat nader in 
op de mate van compleetheid en 
repreSentativiteit van VIPORS. 

Het blijkt dat het VIPORS-bestand 
een voldoende representatief beeld 
geeft van de werkelijke aard van de 
..lach toffers van verkeersongevallen 
die zich voor behandeling melden op 
de Eerste-Hulpafdeling van liek en­

huizen in Nederland. Met behulp van 
een ophoogmethodiek die is afgeleid 
van de werkwijze bij het PORS is d e 



omvang van de groep verkeers -

slachtoffers in Nederland bepaald. 

Deze groep omvat tussen de 110.000 

en 139.000 slachtoffers. 
In rapport R-95-79 wordt verslag 

gedaan van de ervaringen met het 

kwa hteitsbeheer van VIPORS in het 

eerl>le jaar. Geconcludeerd kan 

worden dat het systeem heeft 

gefunctioneerd als beoogd; het heeft 

ook de beoogde resultaten opgeleverd. 

in kwantitatieve zin 7elfs meer dan 

verwacht werd. 

Conclusie 
De ervaringen die opgedaan zijn na 

een operationeel jaar met het nieuwe 

registratiesysteem VIPORS zijn 

positief. VIPORS biedt duidelijk 

een meerwaarde ten opzichte van de 

reeds bestaande registraties. 

De verwachting is. dat in volgende 

jaren de kwaliteit van het systeem 

en van de data nog verder zullen 

toenemen. 

Oe registratie van verkeers­
ongeval/en in Nederland 

De stand van zaken bIj de regI!; trat"e . 
g raad en enkele kwa/itedskenmerken , 

A. Blokpoel. 
R-94-S9. 32 blz . ( 20, -. 

Jaaranalyse VIPORS 1994 

E(ndrapportage ove r de resul ta ten 
va n de verkeerssl ach to ffer ' re g(s tr atle 
op Eerste -Hul pa (de" nge n van 
ZI 'ekenhul '~ n. 

Ir. L. T.B. van Kampen, 
J.P.M. Tromp & A. Blokpoel. 
R-95-77. 71 blz. f 25,-. 

Beoordeling van de compleetheid 
en representativiteit van VIPORS 
1994 

A. Blokpoel & ir. L. T.B. van Kampen. 
R-95-78. 60 blz. f 22, 50 . 

Kwa/iteitsbeheer V/PORS 1994 

Bijdrage In het kader van de e"nd ­
rapportage van VJPORS 1994 , 

A. Blokpoel & Ir. L. T,B. van Kampen . 
R-95-79. 39 blz. f 20, ". 

Categorie, vormgeving en gebruik 
In het onderzoek Categorie, vormgeving en gebruik van wegen wordt kennis 

verzameld over zichtbare kenmerken van wegen die nodig zijn om ervoor te 

zorgen dat weggebruikers weinig of geen moeite hebben met het herkennen 

van de wegsoort, dat zij daarbij de juiste velWachtlng hebben over het 

verloop van de weg en over het gedrag van de weggebruikers, en dat zij 

begrijpen welk gedrag van henzelf gewens t wordt . Het onderzoek bestaat uit 

experimenten en literatuurstudies · 

In de literatuurstudie - die in het 

kader van de ontwikkeling van een 

duurzaam-veilig wegverk eer is 

gehouden - is voorlopig een ~ electie 

gemaakt van speci r.ek onderlOek 
naar 80 km/uur-wegen builen d\.: 

bebouwde kom .en van algemeen 

onderzoek naar de invloed van het 

waarnemen van wegkenmerk en en 

wegsoorlen op gedrag . Het bItJ'kt . 

dal het wegdek van groot belang i 
met name de breedte. de I'ndelt'ng in 

banen en ~'troken en het wegverloop. 

Ook h et landschJp dan wel de aa rd 

van he t grondgebruik I.1ng~· d t. w t.g 

vormt een factor die van belang I' . 

Rijsne Iheid 
Hel mee"te onderzoek dat I'n de 

literatuur"tudl'e aan de orde komt 

gJat over d e TlJ'snelheid .Hoe dl..' 

rijsnelh eden per wegl>'oort met 

Zichtbare m,\atregelen kunnen 

worden verlaagd, is nog lang niet 
uitgemJakt . Wel lijkt het mogelijk 

met waars <huwl'ngstek en·'dl..' Jandachl 

van wegen 
t e trekken waar dat nodig i" . 

Meer algemeen louden ribbelltJ'nen 

en ribbelvlakken uitgeprob et.rd 

kunn en worden om de opleUI..'ndh eid 

van automobilll>len te vergroten 

0" ongemak te geven bij een t e ho ge 
l>'nclhcid , 

Ged rag beïnvloeden 
Uit de litcratuu r bliJkl verder dat de 
waarneml'ng vJn de weg en van de 

omgeving op ver~·chillendl..' manieren 

kan doorwerken in het gedrag van 

de weggebruik er. Er 70iin ook 

verl>èhillende mani eren om het gedrag 
11..' beiilVloeden . Er kunnen dri e 

mogeltJ'kheden worden ondcrl>che id en: 
I , Met beJllIlp van goc:d zl'cht!Jare 

ond C, ë[elell vCllllretw egbee/d II 'or til 

de 11 'eggeb ru ik er gelr(J/pell en II b rdt 
(ft'eIH gedrag lilgeperkt . 
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2. Onderdelen van het lI 'egbeeld gevel/ 

een indruk van lVat komel/ gaat en 

beiill'loeden aldus het gedmg van 

de weggebmikerlangs een omlVeg. 

3. Het beeld van de lVeg roept een 

gemoedstoestand op , bijvoorbeeld 

een mate van oplettendhelilof 

op lViI/ding, of een gevo el van 

onveiligheid; deze geI/lO"ed~ ·toe\·tand 

werkt door in het gedra g van cle 

weggebruiker. 

Experimenten 
Onderzoek naar het categoriseren 
van wegbeelden door weggebruikers, 
een uitwerking dus van d e tweede 
mogelijkheid die bovenstaand 
genoemd is, is betrekkelijk nieuw. 
In 1994 heeft de SWOV een 
onderzoek uitgevoerd waarbij proef­
personen wegbeelden - in dit geval 
plattelandswegen - moesten indelen 
in categorieën. Deze experimenten 
zijn beschreven in R -94-86. 

In 1995 heeft de SWOV opnieuw 
twee experimentele onderzoeken 
uitgevoerd, met als doel inzicht te 
verschaffen in de cognitieve 

aan - of afwei~gheid 
van een kruising 
vlakbij. In het eerste 
experiment werd de 
prodpersonen 
gevraagd de foto's te 
~orteren op stapels. 
Op de ene stapel 
moesten foto's 
gelegd worden die 
ZIJ· gelijk~oortig von­
den en op andere 
stapels de ongelijksoortige foto's. 
Duidelijk werd dat proefpersonen 
foto's van stedelijke wegen ordenen 
op een wijze die te beschrijven is 
volgens de wegklasse. In een tweede 
experiment werden andere proef­
personen gevraagd voor elk van de 
foto's uit het eerste onderzoek een 
schatting te geven van de veilige 
rijsnelheid en van de kans om er 
langzaam verkeer tegen te komen. 
Verrassend resultaat was dat het al 
dan niet aanwezig zijn van kruisingen 
nauwelijks een rol speelde in het 
oordeel van de proefpersonen. 

organisatie van stedelijke wegbeelden Conclusie 
door weggebruikers. Door middel van Op basis van deze experimenten 
dergelijke onderzoeken kan nagegaan wordt geconcludeerd dat er vanuit 
worden of de door wegbeheerders het oogpunt van begrijpelijkheid 
gehanteerde indeling en classificering 
van wegen, door weggebruikers ook 
als zodanig begrepen wordt. 

Van diverse stedelijke weg ­
beelden werden foto's gemaakt en 
deze foto's werden getoond aan 
proefpersonen. De foto' van de 
wegbee\den betroffen diverse 
wegklassen, zoals enkel - of dubbel ­
baans verkeersaders en woonstraten, 
verstedelijkingsniveaus en de 

voor de weggebruiker in principe drie 
stedelijke wegen zouden moeten zijn : 
- verkeersaders voor snel riidend 

verkeer, die verboden zijn voor 

langzaam verkeer; 

- speciaal aangewezen woongebieden, 

waar alle soorten verkeer toegestaan 

Zijn, maar waar al/een zeer lage 

snelheden mogeliik zijn ; 
- een overgang tussen beid e boven ­

genoemde typen . 

Tot slot 
De ontwikkelingen op het gebied van 
simulatie van wegbeelden maakt het 
steeds beter mogelijk om de werking 
van zichtbare maatregelen vooraf in 
een laboratoriumsituatie te 
onderzoeken. Dat neemt echter niet 
weg, dat de werkelijke gevolgen voor 
het gedrag en voor de veiligheid pas 
blijken bij toepassing in de praktijk. 
Om zeker te zijn dat de bedoelingen 
van een maatregel begrepen worden , 
is het nodig die maatregel te 
ondersteunen met voorlichting aan 
weggebruikers en met regels en 
tekens. 

Cognitieve organisatie van 
wegbBBlden. dBBIII 

Een emp/r/sch onderzoek naar wegen 
binnen de bebouwde kom . 

Drs. C.M · Gundy. 
R -95 -75. 43 blz . (25 ,-. 

Cognltlve organizatIon o( roadway 
scenes. part 11 

An emp /neal study o( roads /nside 
budt -up areas · 

C.M . Gundy. 
R -95-75E. 43 blz . (22 .50 · 

Categorie. vormgeving en gebruik 
van wegen 

Literatuurstudie 
(deelt : 80 km /uur -wegen) . 

Drs. P·C· Noordzij . 
R -96 -14 . 37 blz . (20. -. 



Alcoholgebruik in verkeer 
-~---

Het rijden onder invloed in Nederland is in 1995 n let verder toegenomen . 

In de Jaren 1992 Um 1994 was dat wel steeds het geva I. Het aandee I 

automob Itlsten m et een bloedalcoholgeha Ite (BAG) ~ 0,5 promi lie 

-de wettelijke limIet - ontwikkelde zich van 3,9% in 1991 tot 4,0% in 1992, 

4.2% in 1993 en 4,g0, 'In 1994 . In 1995 is voor het eerst weer een lichte daling 

gemeten: 4,4% van de automoblUsten had een BAG boven de wettelijke limiet . 

De gemeten daling kan echter deels een gevolg zijn van kleine wijzigingen in 

de steekproef en van een lichte verstoring van de metingen door vooraf ­

gaande publiciteit. Maar dan nog is er ten minste sprake van een stabilisatie 

van het rijden onder inv Ioed. 

Deze cijfers blijken uit een onderzoek 

dat de SWOV in samenwerk lOg met 

62 controleteams van de politie tussen 

begin september en medio december 

1995 heeft uitgevoerd naar het 

alcoholgebruik van automobilisten in 

Nederland. Het onderzoek werd 

gehouden in opdracht van 

Rijkswaterstaat. De metingen lijn 
uitgevoerd onder een aselecte ~leek -

proef van automobilist en die in 

vrIJdag- en Zaterdagnachten tussen 

22.00 en 04.o0 uur aan het verk eer 

deelnamen. Bij het onderZoek houdt 

de politie willekeurige automobilisten 

staande en neemt hun een ad emtest 

af. De steekproef van 1995 omvat 

18.334 automobilisten. Onderst aand 

is de verdeling van het bloeda lcohol ­

gehalte van de7.e automobilistt.:n 

weergegeven: 

bloedalcoholgehalte 

89,9 % 

5,7 % 

2,2 % 

1,6 % 

0,6 % 

Prov incl ale gegeven s 
In Wt.:s l- Nc'derland (de provincies 

Noord- en Zuid -Holland, Utrecht \..'11 

Zeeland) is he t rIJ'den onde r invloed 

in 1995 duidelijk afgenomen'. 

van 6.2°~ overtrede r.~ in 1994 tot 

4.6% in 1995 . ln Oo:-'t -Nederland 

(Overijs~-el. Flevoland en Ge lderland) 

is het rijden onder invloed in 1995 

licht toegenomen: van 3,5% ove r -

treders in 1994 tot 4, 1 o~ in 1995. 

In Noord-Nederland (Groningen . 

Friesland en Drenthe) en Zuid­

Nederland (Noord- Brabant en 

Limburg) i~- het niveau van rijden 

onder invloed vrijwel onveranderd 

gebleven: 3,0°,b respectievelijk 

4,7% overtreders in 1995 (tegen 2,9°,(, 

respectievelijk 45 % in 1994) . 

In Noord-Nederland werd in 

1995, eve nals in 1994, minder onder 

invloed gereden dan in de rest van 
Nederland . 

Herkomst 
De herkomstverdeling van de 

overtreders die bij het onderzoek van 

1995 zijn aang\..1roffcn . is als volgt : 

horeca.' 55% 

- bezoek(feestje : 21% 

'Werk/thlll:~ : /2?'o 

- ~i}ortklllltille : 4% 

- lIn de rs/on bekend : 8% 

Van de zeer 7ware overtreder~­

(met et.:n BAG ?: 1,3 promille ) 

was in 1995 '57"{, afkOms tig uit 

een horecagelegenheid. 

Po litletoezicht 
Evenals in voorgaande iar t.n i~' m 

199'5 onder de politiecoonll 'natore n 

een kortl.'telefonLsche enquêt e 

uitgevoerd . Die i'l vooral re do eld om 
inll'cht te krijgen in de ontw·lkker.n g 

van het po litietoe7.icht op a lcoh ol -

gebruik . De enquête resultaten 

wijzen erop, dat he t (a~elec te) poll·t.e -

toezicht op alcoholge brw'k in het 

verkeer in 1995 voor he t ee rs t ~'inds 

1992 weer enigsz"ms 'I!>'t oe ge nomen . 

gestabiliseerd 

Ontwikkeling van de 
alcoholonvei ligheid 

Ook het aantal geregistreerde ernstige 

alcoholongevallen en de daarbij 
gevallen slachtoffers laat in 1995 een 

stabilisatie ten opzichte van 1994 zien. 

Het geregistreerde aantal alcohol ­

doden in 1995 bedroeg 87, het aantal 

geregistreerde ziekenhuisopnamen ten 

gevolge van alcoholongevallen 1.123. 

De werkelijke aantallen slachtoffer'l 

van alcoholongevallen zijn echter 

veel groter dan uit de - incomplete -

registratie bliikt. Naar schatting 
waren in 1995 minimaal 265 doden 

en 2.000 ziekenhuisopnamen het 

gevolg van alcoholongevallen in 

het Nederlandse verkeer. 

De maatschappelijke schade 

daarvan is te 'lchalten op een bedrag 

van circa twee miljard gulden. 

Ter vergelijking: als gevolg van alle 

andere misdrijven zijn in 1994 in 
Nederland 171 mensen om het leven 

gekomen. 

Alcoholongevallen naar 
geslacht en leeftijd 

Het grootst e aandeel in de 

geregistreerde alcoholonvell igheid 

hadden in 1995 .evenals in voorgaande 

jaren ,jonge mannen van 18 tlm 24 jaar. 

Van de overleden en in het ziekenhui!'t 

opgenomen slachtotlers van alcohol ­

ongev allen behoorde 23°6 to t deze 

categorie, die slecht~' 5°,(, van de 

N e.derland~è hevolking uitmaakt . 

Het pe rcentage jonge mannen 

onde r hc~luurders dit.: b'lj CCn em .,. ~ 'g 

ongeval alcohol hadden gebru Ik t. 
b edr ot:g 2'5% . Hun sterke 

oververtegenwoordiging i~ do; te 

opvallende r. omdat uit rij - en 

drinkgewoontenon de rloe k al jaren 

achtereen bliJkt ,dat d eie jonge 

mannen als bestuurder van cen 

personenauto minder d rinken dan 

oudere mannen · De mee~1 plausibele 
verkla rmg voor hun sterk e 

oververtegenwoordiging is d at ionge, 

onervaren bestuurders al na het 
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consumeren van een kleine hoeveel­

heid alcohol een sterk verhoogd 

ongevalsrisico hehben , 

Alcoholongeval l\:!n naar 
periode van de week 

De ern'itige alcoholongevallen zijn in 

Nederland sterk geconcent rtèrd in 

de vrijdag- en zaterdagnacht (tussen 

22,00 en 4,00 uur), In dae twee 

nachten, die maar 7°(, van de hele 

week UItmaken, viel in 1991 maar 

liefst ~o(, van de geregIstreerde 

ernstIg gewonde slachtoffer ' van 

aleoholongevalk'l1, 

Andere penoden V,1n de weck 

met relatief veel t.rnstlge alcohol -

ongevallen ),I]n de vri jdag-,I.aterdag -

LU iondag,fvond (16,1)0- 22 00 uur) en 

de lOndagnac ht: 10 'J(, van de ernstig 

gl..w (bde \lil chtoffers van ,dcohol ­

ong t\tJllen in 14% V,1n de wl.t:k , 

o 11rme c viel 5ó'Yo van alle ern~tl ' 

gl.\v 'ndl.' ,;lIchtoffer~ van .ilcohol­

ongl.Vallen In 1991 In delen van de 

\\ ' \C kd b ~amen .,I ec ht 'i 21 ' Ic, van dl.. ' 

\jlt.,duur van dl." 1t.1e week t-x: , I,lan , 

Aanbevelingen 
1U he\tnïding v.tn het ijJ'd n ('Ilder 

100Ioed hl.' v .. Ilde SWQV ~ll mIx 

van mJatr ~elen aan, bestaande uit 

wettelijke maatregelen, educat'e en 

voorlichting, politIctoezIcht en 

puhlicIldt ,Deze maatregelen moeten 

voorJI worden gerieht op jonge 

he~tuurder~ (lagere BAG-limiet , 

educatie en voo '~ichting) en op 

dagen en tij(J.,tippen met veel 

aleoholgehruik en Jlcoholongevalkll 

(pohtietoeiicht en bijhehorl.nde 

puhlieiteà) , 

Wat hetreft het politietol.'l\c I't 
doet de SWQV dl..' volgende ,ian­

hevehng: wanneer alk' Nederland.;e 

pohtlcreglo'~' en de dlvl~ie MohlÎltei t 

' an het KLPO leder l.L'Il vhcgcndl.' 

Ilcoholhrigdde van ongeveer I () ii 12 

per~(ml.ll il uden oprichten, en ti d It.' 

brigade!,' iouden gdlllddeld e'l.), kcl..T 

pel 'weck UI 'trukk en, dan !ouden 

per j,l ar ci rca 1,3 ml 'ljl)en h cstuurdl..'r~ 

é\!.'e lcct gete'it kunnen wonjen .o'd\ lijn 

er gemiddeld 'i0 ,IX)I) per vliegende 

h n'g,,\de p c. r ja,''' ,Surve IiI.t nceteam\' 

)'ouden lich d1n kunnen hepe rkcn 

tol ~ckètil.f loel ie ht. hij voo rbeeld 

n11r ,l,lnleidlng \ ~ln rijged rag" en 

a I ,holeont IO le h ij o ngev all en , 

OaanllH 1;1 i~ het vJ n hela ng,. 

d, l el..n het Q- Inil cht ont..- t,\at in dl..' 

tol ule ,I Ic , holgebru Ik In het 

Ned ftland~e verkeer t:Ï'it, dan op dit 

mom q,t mogelijk i., met hehulp van 

gegeven~ ' Uli de officièle verkeers ­

ongevallenregis trat IC, 

Het g,ehruik van de ie gegevens kan 

"I tI..' gemakkelijk tot dl.' conclusi C 

lelden,dat het met het rijden onder 

invloed In Nederland en de ge 'blgen 

uaarvan wel meevalt. 

Dat kan l..T vervolgen~' weCrt 'I-' 

I llden, uat er onvoluol.nde poh'til.'k 

dl 1ll,IatschapP1.11j'k draclgvl,lk hd;taat 

voor het tlcnèn \lln ingrijpend .. 

m,latregden ' 

Rilden onder Invloed I;' Nederland. 
1994 '1995 

On/ WIkke /In 9 !é n het a/c Oho /gebrUIk 
!én auto mobllls ten In Wfl? kend ­

nacht en 

M ,p ,M ' Mathllssen ' 
R -96 -17 , 61 blz , f ~ ' " 



Educatieve Maatregel Alcohol en verkeer 
-~-~-

Met ingang van 1 Juni 1996 is de Educatieve Maatregel Alcohol en verkeer (EMA) Ingevoerd en Is de door het ministerie van 

Justitie gesubsidieerde Alcoholverkeerscursus (AVC) afgeschaft. Sinds een aantal jaren werd de tweedaagse Alcohol­

verkeerscursus toegepast als onderdeel van de bejegening van rijders onder Invloed. Als de verdachte (mln of meer vrijwillig) 

de cursus had gevo Igd, kon de rechter daarmee bij de bepaling van de strafmaat 

rekening houden. Over het a'lgemeen verving de cursus (een deel van) 

de boete, (een gedeelte van) de ontzegging van de rijbevoegdheid of incidenteel 

maximaal één week onvoorwaardelijke vrijheidsstraf. Sinds 1 juni van dit jaar 

Is hoofdstuk 6 van de Wegenverkeerswet 1994 in werking getreden. 

Het is nu mogelijk een rijbewijsbezitter die onder Invloed van alcohol (1,3 tot 

2,11 promille, of 0,8 promille en In de laatste vijf jaar a I eerder veroordeeld 

voor rijden onder invloed) achter het stuur zit naar een cursus te sturen · 

De EMA omvat dric cur~usdagen en 

een eindgesprek en heeft een 

corrigerend, opvoedend karakter. 

De AVC duurde twee dagen en had 

een meer voorlichtend karakter. 

In de EMA leren declnemers hoc .i:e 

een betere scheiding aan kunnen 

brengen tus~en alcohol en verkcer. 

Wettelijk is vastgelegd dat de cur!>1st 

zelf de cursuskosten van ongevec'er 

t' 500 ,- betaalt. De EMA is een 

admini~'tr.Hiefrechtclijke m<'latregel. 

Alle EMA-kandidaten komen 

echter ook in een strafrechtelijke 

procedure terecht. Als men een 

EMA volgt betekent dit du S niet dat 

men d.\ardoor l'en !>lraf kan ontlopen. 

In principe staan beide trajecten los 

van elkaar . Hct administratief­

rechtelijk traject i~' erop gericht ue 

ge!>'chiktheid en rijvaardigheid van de 

rijbewii~b l'.i:itter 1()wel te bewaken 

<'lIs t ' verbeteren . De strafrechtelijke 

gang iorgt VelOr al~traffing van over ­

tredingen . Wanneer iemand weigert 

deel te n Cm t.n a an de EMA, 

wordt IKl rijbewijs ongeldig verklaard. 

Evaluatie proefcursus 
Voordat de Evaluatie Maatregel 

Alcohol en verkee r werd ingevoerd 

is in een aantal plaatsen in 

Nederland een EMA-proefcursu~ 

gehouden voor pe r~'onen die nu de 

Educatieve Maatregel Alcohol en 

veIKeer :lOudcn moeten volge n, macH' 

uie o p dat tIjdstip nog in aanmerking 

kwamen voor de Alcohol Ve rkc l-'t' 

Curs u~. De SWOV heeti dez e 

cur,'u~'~'en geëvalueerd. In vergelijking 

met ue AVC :.rijn de EMA-ml.1.hoden 

m t,~r gL.'richt op 7.clfwerk.i:<'Iamheid 

van de cursist. In het algem t-e n 

bete kent het dat er minder gedoccL.'rd 

wordt en dat de cup,i!.len samen 

cnkL.' le opdrachten diente'n uit te 

werkL.'n · De evaluat ie hee lt ge lL.'e fd 

uc\! d e grote meerderh ~id van de 

cur~'ist t.n, na het volgen v.)n UL.' cu r,u~ . 

iich i .L.'lf b t.ter d.\n v()orhl-'el ' in ~'t a <'l t 

SWOV RAPPORT 

IN HET KORT 

De werkelijke aantallen 
verkeerssl achtoffers 
D e regl '~l r ,\liL.' Vil l 1 vL.TkcCr!\one,.e '{ll k ' l 

va n dL.' Ad VL\Û I·L.)l~ I Ver KL.'L.Y L.'n 

Vl"TVOer ,Ho \lldaldd lllg Bn~l~geg e \cn~ 

( AVV lBO) , 7\1'I h tien: lil C IJtL"~ 

word t gL.puhllceerd door he t 

C L.'n lr.\a l BUli:a u voor de Sta\J~ lIck 

(CBS), \ ()fm t het uitgangspunt \ 00 r 

de beleid\docblc lling op vc rkI.U~ ­

vcd lg he l'd\gebicd ,UI't o ndcJ'/Ock " 

L.'L.htcJ' be kend dat del e reg l'q rat l'e 

acht om alcohol en verkeer te 

,cheiden . De cursusleidL.'rs zijn 

pO!>1tief zijn over de werkvormen 

waarbij meer :.relfwerk7.aamheid van 

de cursisten wordt verwacht . 

Maar het i~; van be lang ,lil te 

~taan bij de samenstelling van de 

cursusgroep . HL.l opheffen van 

verschillen in intellectuee l niveau en 

beheerl>'1ng van de Nederlandse taal 

zijn belangrijke voorwaarden voor 

het l>1agen van de cun'us. E r l OU voor 

gekozen kunn en worden om de 

ueelnL.'m ers van de cursus van tevoren 

tc ,'electe ren . Zo k unnen ver~'chillende 

cursusgroepen ontstaan d ie 

homogene r van aard zijn. De SWOV 

begeleidt de il1\ 'oering van de 

Educatieve' M<'IatrL'gel Alcohol en 

\ 'erkeer met een proce';evaluati t, . 

Voor 199 7 i~ e én cffectmeting 

gepland uoor Rijhwater~taat . 

-
Evalua/ie proefcursus Educa/ieve 
Maatregel Alcohol en verkeer 

EvaluatIe van enkele onderdelen 
van de EducatIeve Maa/regel Alcohol 
en verkeer (EMA) die Ziln opgenomen 
in een bestaande Alcoholve rkee r· 
cu rsus (AVC ) 

Drs · O·M· Wijnols/ . 
R ·g·6·12 . 25 blz · f 17,50 , 

JlI Ll <llmp leet I ~ e n JlI ' et n p rL.1, tOtdtl'cf 

I ~ ' '(lor hl j'voorb eel d d e \ crdehng vdll 

I!.ewond en n,1.11 ·WIJ·/L.' \ '111 verk'l"'l,,Tl> -

dü Jn ame ,D'.luuoor ~ïH..' n \l l'lhjkü ' 

\ a ~t tc ',-tellcn of dl,,' h ek. ',h dtJ el .... cl ho g 

. m t ot ech b epclalu c rL.'duct I'C v.\n dl,,' 
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slachtofferaantallen te komen, 

gehaald wordt. De Raad voor dc 
Verkeer~veiligheid (RVV) heeft de 

SWOV verzocht een consult uit te 

hrengen waarin de meest 

waarschijnlijke aantallen gewonden 

(verkeersslachtofferIl die I'n een 

ziekenhuis 7.ijn opgenomen, dan wel 

medisch behandeld zijn) worden 

gepresenteerd, over de J'aren 

1991 -1994 en het jdar 1985. 

In rapport R-95-15 worden de le cijfers 

gepresenteerd en wordt gekeken of 

de beleidsdoelstelling voor het jaar 

2000 haalbaar i~', De aantalIen zieken ­

hui~gewonden vertonen niet het 

gewenste dalende verloop, 

De ontwikkeling van de aantallen 

overleden verkeersslachtoffers is 

gunstiger (zie ook het artikel op 

pagina I), 

SWOV-modellen 

De SWOV heeft een aantal modellen 

ontwikkeld voor de beschrijving en 

prognose van de ontwikkeling van de 

verkeersveiligheid , In deze m<>dellen 

wordt de ontwikkeling van de veilig ­

heid op de weg gezien als de resultante 

van de ontwikkeling in de mobiliteit 

en de ontwikkeling in ht.-l risico 

(de onveiligheid per eenheid verkeer) , 

Het zijn deze twee componenten, 

mobiliteit- en risico -ontwikkeling . 

die door de SWOV zijn 
'gemodelleerd' ; dus niet de verkee rs ­

onv eiligheid lèlf, In rapport R --95 -S;J 

worden verschillende !;cenario's voor 

de ontwikkeling V'il n de mobiliteit en 

het risico doorgerekend , Dit leidt tot 

meer of minder optimi~tische 

schattingen van de ontwikkeling van 

de veiligheid , El'rst wordt een 

be'\chnj'ving en prognm'c gegçven 

van he t totale d'dnt,11 doden e n 

i.iekenhuis gewonde n. Ve rvolgens 

worden ook ontwikke linge n geschet~t 

die l iJn uitgesplitM naar 'M!!:Jtype en 
w~ behce rder . 

E en and er mpport ove r hetlClfd'è. 
omE rwerp ..., R -9.5 q3 .0 it rapport 

hehels t een ge det aillt:e rd ve rgeIlj"k end 

onderloe k na ~ r Yef'.;chlllc.n e n over ­

eenkom.,lCn tus<;cn d l.' dlt tt natÎeve 

risico -modellen en prognosemodeIlien 

voor een aantal landen, 
Voor Nederland, Groot -Brittannië', 

voormalig We"t -Duitsland, Japan en 

de Verenigde Staten zijn zes modellen 

ontwikkeld en vergeleken. Van deze 

zes modelIen kan er niet één als 

algemeen optimaal model geko7en 
worden, Waarschijnlijk zullen de 

variaties in de reeds ontwikkelde 

modelIen moeten worden uitgehreid. 

Afschermvoorzienr1ngen 
getest 

De SWOV heeft een aantal onder­

loeken uitgevoerd op het gebied van 

afschermvoorzieningen.In rapport 

R --95 -64 is door middel van !iÎ mulat ie­

onderzoek nagegaan of de s tale n 

RWS-barrier als afschermvoorliening 

voldoende bescherming biedt op een 

bepaald tr aject van de testbaan van 

de Rijksdienst voor het Wegverkeer 

biJ Lelys tad. 

Rapport R-95-66 doet verslag 

van botspr oeven op ware schaal. 

In 1993 heeft de S WOV simulatie­

onderzoek verricht naar de mogelijk­

heden om het profie I van be to nnen 

voertuigkeringen verder te optimali­

seren .De resultaten daarvan waren 

7.0 hoopgevend dat Rijkswaterstaat 

besloten heeft om proeve n op ware 

schaal te doen. Twee proeven zijn 

uitgevoerd: één met een lichte 

personenauto en één met een bus. 

Rijkswdterstäat heeft uit de~imulatie ­

resultaten het profielvandezoge ­

naamde STEP 'barrier ontwikkeld. 

Van dit profiel bestaan drie varianten, 

te weten de ''''Iipform .de prefab en de 
,lalen STEP -barrÏc:r .R-95-66 doet 

ver~lag van de .'\Iipform STEP-barrier. 

De combinatie van simulatie ­

ondeuoek en proeven 0 p ware schaal 
leve rt gegeven!>", W,lä ruit bliJ'kt of 

de simulatlc , ' op d e comput ere en 

wa<lrheid.~getrouw beeld van de 

werkelijkheid opleveren . 

In 1990 hee ft de SWOV een aanta l 

,)'mulatie" uitg è.\berd van aanrijdinge n 

met ee n p er'\on ""mi ut 0 en ee n v racht ­
auto tege n de . .,lale n RWS -harrier , 
In 199:lllj'n door het 0 uit , .t.. i.u'\tc r -

instituut van de SWOV, de Bunde s ­

dnstalt filr StraBenwq; en BASt, twee 

proeven op ware sc haal uitg l\t oer d 

tegen de ~lalen RWS -b-drner; 
één met een per.<;oncnauto en één 

met een vrachtauto. In opdracht van 

de Bouwdien"t van R~h"water!>"taat 
heeft de SWOV aan de hand van de 

proeven op war e schaal de 

mathematische vertaling van de stalen 

RWS-barrier in het compuier­

programma VEDYAC geverifieerd. 
In rapport R --96-6 wordt hi ervan 

verslag gedaan. De conclusie is dat 
de dataset van de stalen RWS -barrier 

die in computersimulaties wordt 

gebruikt, het mogelijk maakt de 

werkelijkheid goed te heschrijven. 
Aanpassing van de data~et is niet 

nodig gebleken. 

Verkeersmeetnet in de 
provincie Utrecht 

In opdracht van de Adviesdienst 
Verkeer en Vervoer van Rijkswater ­

staat heeft de SWOV een ontwerp 

gemaakt voor een snelheidsmeetnet 

voor autowegen en 80 km /uur-wegen 

buiten de bebouwde kom in de 

provincie Utrecht . Dit meetnet dient 

ter ondersteuning van het provincia,ll 

beleid; gegevens van een deel van dit 

meetnet dienen tevens (-.·amen met 

gegevens uit andere provincie!>") voor 

landelijke doc\einden . 

In rapport R -96 -7 wordt 

onder'\cheid gemaakt tw;~'cn valite 

meet locaties (meestal uitgeru'l me t 
dubbele lussen) en vHiahele locatic\' 

(gemeten wordt met radar of sl,'ngen) , 

A,lngegeven wordt op welke wijze d e 

ver7amelde gegevens vOor beleid,'­

doeleinden kunnen wordcn gehruikt . 

Meerjarenplan 
POV Brabant 

De SWOV is gevraagd een bijdng e 

te I everen voor he t Brabant.; Beleid';­

plan v llor de Verkeerwcilighe id. 
Dit beleidsplan I~ het meerjarenpl,ln 

van het Provinc iaal Orgaan voor de 

Verkeersveiligheid in de pro vincic 

Noord -Brabant vo or de jaren 1996 
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tot en met 2000. De SWOV heeft een 

onvel"iigheidsanalyse uitgevoerd en 

inhouddiike bouwstenen voor het 

beleid aangedragen. De partners in 

het POV Brabant hebben hun 

voorstellen in het overleg ingebracht. 
De SWOV heeft op grond hiervan 

voorstellen voor het meeriarenplan 
gedaan waarmee de partners I'n de 

komende jaren aan de slag gaan. 

De Kompaktgroep heeft in opdracht 

van de SWOV overleg met de partners 

gevoerd over de inhoudelijke voor­

stellen. Een ul'tgebreide beschrijving 

wordt gegeven in rapport R -96-8. 

Whiplash-problematlek in 
Nederland 

Whiplash is een ver7amelnaam voor 

nekletsel dat veelvuldig optreedt bij 

ach teraannJdingen van personen­
auto's. In Nederland zl'en we een 

toenemende hoeveelhel'd publikatie~' 

en activiteiten op het gebied van 

whiplash. HierUl't valt op te maken 

d,H er ~;prake is van een groot 

probleem, dat bovendien aan het 

toenemen is. In rapport R-96 -iO, 

dat gemaakt is in het kader van de 

jaarlij'kse bijdrage van het Verbond 

van Verzekeraar~: wordt een 

beknopte inventari'iatie gegeven van 

in Nederland lopende activiteiten 

over de j'aren in 1994 en 1995 · 

Vervolgens wordt aan de hand 

vc\n twee blj"dragen van S WOV ­

medewerkers het verschijnsel 

whiplash langs biomechani'iche we g 

verdUl·deliikt. In een afzonderlij'k 

hoofd ~uk wordt de c <mplexite ~ Van 

het probleem be'ichreven en daarna 

wordt aangegeven op welke WIJ le 

vanuit de SWOV kan worden 

blj'gedragen aan kennisvergroting 

omtrent specifieke aspecten van 

whipl,lsh die op pn .. ventie gL'n '<ht liJn . 

Telematica en 
verkee'rsveiligheid 

De SWOV heeft dn'e rapporten 

afgerond over het onderwerp 
telematica en verkee rsvelhgheid . 

Rapport R -;5 -74 i~' b'edoeld om 

beleidsmaker'i behulpzaam te 2\jn bij' 

het vormgeven van een beleidsvbît.: 

telemátlca verkeersveiligheid. 

Vanuit een beschouwing van 

bestaande kennis en I'nzichten op 

het gebied van telematica, verkeer, 

vervoer en veiligheid worden 
mogehj'ke richtl'ngen en alternatieven 

aangegeven voor lo'n te formuleren 

beleid. In het rapport is aangegeven 
welk beleid all's geformuleerd en 

welke ontwikkelingen plaatsvinden. 
Vervolgens is een inventan''i,ltie 

gemaakt van bestaande en in ontwik ­

keling zijnde telematicasystemen, 

vedighel'd),wl'nst op kunnen leveren 

en welke ll)'stemen geto'etst moet en 
worden op mogeliik negatieve 

effecten op de veiligheid. Per fa se 
wordt ook aangegeven waar mogehj'ke 

aanknopingspunten liggen voor een 
te formuleren telematicabelel·d. 

In twee andere rapporten over 
telematica (R-96-15 en R-96-l6) 

wordt een uitwerking gegeven van 

een toetsingsprocedure en van 

bijbehorende toetsingscriteria, 

waarmee telematica-toepas'\ingen 

kunnen worden beoordeeld op de 

- al dan niet beoogde - effecten die 

die van belang zijn voor de verkeers- ze hebben op de verkeersveiligheid. 

veiligheid . Hierbii il>' de indeling van 
het fasemodel van de verkeersvdlg ­

heid uangehouden-.dus de fase 

waarin besloten wordt tot verplaatsen: 
tn'pplanm'ng ,modal sph't en tijdstip. 

de verkeer Sfa'ie en de ongevalsfase ' 

Ook I'S een onderscheid 

gemaakt tussen individuele en 

collcctl'eve 'iy),lemen, naar wijle v In 

ve Ikeersdeelname waarop het 'iysteem 

gericht is en de functie of doel van 

het 'iysteem . Voor elke fase in het 

verkeersproces wordt langegeven 

w C\ke tL1ematic,1 'l>)'stLmen 

Verkeersonveiligheids­
cijfers 1995 geanalyseerd 

De ongevc\llencljfer'\ Ul't 199') duiden 

erop dat het met de verkeersveilig -

heid I'n Nederland nIet de goede kant 

opgaat ·Zonder áanzienlijk e ext ra 
inspanm'ngen lal de verkeersvclhg -

hL~d.,doeb'\! lling van 25 I mind er 
doden en gewonden in het jaar lboo 
ten opJ.ichte v,ln 198') waar" <hijnhjk 
niet gehaald wordLTI .EI'nd 199') wa.,' 

namehj'k pas ten vL"rml'ndL'n'ng v,ln 

9 
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7°1. ten opJkhte van het peiljaar 
___ ~ 198'3 oereikt , Er resteert nog maar ' 

- vIJf jam ' O(1( het tij te keren: vJn de 

totale do et~lelling van min 2'3 'I. 
dienen in de7e korte tIJd nog 18 

procentpunten te worden oinnen­

gehaald, De SWOV heeft een anal )',c 
gemaakt van de ontwikkelingen in 

slachtoffelaantallen 1.''11 van de risico'!,' 

- I'n t crm t:n ,\ _ aantal ,1achtoJicr~' 

per voel tuigkilometer - die 

ver~chillende céltegorieën verkecl's­

deelnemer~' lopen , 

Ook worden verkhlrende 

lactofl,:n hesproken ioals expositie­

gegevenl>; oevolking~;gegl'vens en 

parkcijfer" De oedoeling i,' wiilen 

van verkeer~'deelname, leeftijds-

groepen oJ' and t.'re r\.,1evJnt e 

doo r~'I1IJdingen - waarhIJ sprake i~' 
van ... )(tra prohlcmen - te onder­

kennen ,Van alle groepen wordt aan 

de hand \'1111 de oeschl'koare gegeven~' 

U t. ~land v,\n laken ~angegeven, 

a'n ui t ~brLide analy!'e i~'te vinden 

in R-96-18, 

De vluchtstrook: een veilige rijstrook? 
De huidige capaciteitsproblemen op de autosnelwegen en de beperkte 

mogelijkheden voor korte-termijn-oplossingen maken het noodzakelijk te 

zoeken naar manieren om de bestaande Infrastructuur beter te benutten. 

Het ligt voor de hand te overwegen om de vluchtstrook onder bepaalde 

omstand'lgheden en op bepaalde tijden, bijvoorbeeld spitsuren, als rijstrook 

te gebruiken. Echter, in het RVV 1990 Is In artikel 43 nog eens uitgesproken 

dat vluchtstroken bedoeld zijn voor noodgevallen en dat het parkeren op de 

vluchtstrook en het berijden ervan door weggebruikers 'aan banden ge'legd • 

zou moeten worden. Het doorrijden op de vluchtstrook, als invoegen op de 

hoofdrijbaan niet lukt via de invoegstrook, is niet meer toegestaan. 

Verder is het benutten van de vluchtstrook als rijstrook In het RVV 1990 

uitdrukkelijk verboden. Dit betekent dat voor de Invoering van een dergelijke 

maatregel een aanpassing van het RVV nodig zou zijn. 

De vraag is of vluchtstroken onder 

bepaalde omstandigheden en op 

bepaalde tIjden 7-onder negatieve 

gevolgen voor de verkeersveiligheid 

gebruikt zouden kunnen worden al 

rijstrook , En: op welke WIj'7C 7;ljn 

negatieve veiligheidsconsequenties 

v,~n vluchtstrookgebruik als rijstrt10k 

te verminderen, of lelf~' helemaa I 

tenic t te doen '! 

Eigenlijk gebruik 
verdient voorkeur 

De SWOV st,\a l o r hct st,\ndpunt da t 

'eigenlijk' georuik v,\n dL' vlucht ­

~t r()ok vanuit verkL'er!''vei hgheid~' ­

ove.rweglngen UI..' voorkL'ur vCruil-'nt , 

De. vi uchtstrook vervult Immer, e\.,'n 

es"c.n tic le lunctie , De hogl..' nhncl­

heden op ue autol>'nCI" 'Cl,C n I..'n hL't 

VI..'l'w,lchtlllgl>p,Hroon hij dl..' 

wcggch ruikLY h'~' he t ol-'rijdl-'Il v,) n 

de/I..' wegL~l vercl~en uol t inL)dl..'nte n 

uie in , trild tl jn met uit ve rwachtln~, ­

pHri)Ol l io mln mogdlJ'k vOOl 'k Ollle ll. 

En als i.e al voorkomen moeten ze 

zo snel mogelijk opgelo"t worden, 

teneind e ee n ong !!stoorde verkeer~' ­

afwikkeling te oLwerhtelligen , 

Hiertoe dient de vluchtstrook, 

Bovendien i~' he t gehruik van de 

v(ucht~1rook voor hulpverl ening' ­

voertuige n essent ieel voor een snel l ' 

afwikkeling van incidenten en hulp 

,),\n lilachtoflcr,', 

Overwegingen 
Zou overwogen worden de vlucht­

strook een extra functie te geven , 

uan zullen voor pech gevallen en 

hulpverleningsvoertuigen oplossingen 

gevonden moeten worden, 

De rij~lrookfunctie zou alleen 

toegekend moeten worden oij hoge 

verkeersinten~'iteiten wanneer er 

sprake is van congestie en dus van 

langzaam rijdend of litilstaand verkeer. 

Over deie proolematiek ili een aantal 

opmerkingen te maken: 

1'00/ ' alle lVeggc'bmiker.l' (bet gewo//e 

verÁ'eel ' en p echge, lil/ en) 1I/l )L't "et 

vol\lr t /,t heldc'r zijll of, waar e// 

1I'{I/IIIeel ' een duellll'trooÁ' 

allllgell 'ezell Wl)rdt {//~ ' rij\'(f(}ok, 

Dit betekel/t dat ~",ellVeg~1gl/aleril/g 

o/liljl)mllltl'e.\'>,~'(emell 1'C',-à\'1 'l-ljl/ ; 

- Wlln//eer de vlll(llfl'(I(wk all' 

lij~tro()Á: gebmikt wor(ll dient een 

Sll flh('h/~1)eperkil/g te gddL'Il vall 

bii' '(J(J/t)C'e/d 70 of50 km /uur,' 

de , 'llIdlll7wok ("imt ge\'(llikltc' zIjn 

, i}()I ' hel ijdil/g ZOl/ri t I ' p'-ob lel/len 

(ooI. (/O(// ' ZlVllar''I:I'kI 'elÎ , Dl'l Hel t 



ei\en aan d e breedt,: Int "rofiel, 

de vrije ruimte en de /lU/I kering; 

- bij pechgevClllenmodenl'f mogeliJk­

heden zijn voel1uigdl dl in 1ittenden 

buiten de rij\troken (en dUf buiten 

de vluchtHroken) te parkeren, 

Dit heeft ge 'volgen voor bermen, 

geleideraiILèJIIstructie\: peeh/Ulvem ' 

en praatpalen; 

- lil/lp veltL1ling\ voel tuigen '\ouden in 

nood1akdijke gevallen vnj bai/n 

/I/Oeten krijgen door de 1 fudu­

llrook voor hen vrij t Lmaken met 

be/II/lp lim \;/e/u egsignaleri//g, 

Of dit in de praüijk lVl'fkbal/l ' "«tl 

ZIJn i~ nog mi/i/r d ( I hUIg, ' 

, ook pmiÎlève v (}'keern 'tiligheids -

<.i:1/I~eqlllllfie!. ' ''';j// moge/ijk : 

IVCln//c U ' I fucht\trookgebnllk tol 

//Iincler filel'omllill,hti/t '\(/1 ook clL' 

BEI' \ g96 
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kam ' kleiner 'tijn dat ong ti tillen 

IÎhtrook vanuit verkeLhvellighdih'­

ov trwegl'ngen ionder meer ontr,lden 

IOU moLlen wOläen ,Bij het In,lk fh 

van eLh dergehJkl' afweging moet 

een '\ant iI conditic~' gedefimcl.!rd 
word III w'larondcr gLbruik van de 

vluchtstrook overwogen iou kunnen 

worden .' 

- vdli g .Ij fJ/ illÀ ' I Ïln de 11llcht,\trook 

ah rijstl (JOk; 

- pec..llvoe )'fIIigen I ~1II cle njÎ>CI(/n; 

- mog cfi J-ll4/en I tJor III/Ipver/e//i//S{ s-

voel tlligel/ ' 

plaat,\ vinde// ten g 1. 1'olge 1 t/ll De SWOV heeft voorge~leld een 

(begi////ende' filevorminS{, nad Lr onderoloek naar dc.:' mogelijk ' 

Fn: voeltllige// dlè de me/u 1:.1: mijden heddl t edo th voordat een be,luit 

dl op hel relatief geva{// tijke genomen WOl tit om de vlucht~trook 

o//derhggende lVege//nellljil gaan als rij~lro()k te gaan gLbrUlken , 

rijden zO/u/en lVeel 'terug kunne// Teven~ .lou door middel \ a n L'Lll 

kd"en //{Ulr de conf{e\tievrije re/auël (' praktijkproef duidelijkheid geschapLh 

veilige autosnellVeg , moeten worden over de eventuele 

gevolgen voor de verkeersve iligheid , 

Conclusie 
Vluchtstroken zijn een e,,;cntied 

onderdeel van auto~nelwegen, 

Hun aanwezIgheid vormt mLtle t;\;!n 

verklaring voor de rcl,l\ievc veilig ­

heid van dit wegtype, Er mOLh.;h du.,' 

wel heel goede redenen 7ijn om 

vluchtstroken al~ rij .. lrokcn t e 

benutten, Toch is het met i.o, dl telk 

gebruik van de \(ucht~trook ab' 

Vluchtstrook als rijstrook 

Implicat,és 'bor de verkeers '4J "'-ghe,d 

Ir, FCM, Wegman, 
0,95-21 , 8 blz , ' 12 ,50 , 

Sterkere positie voor verkeer in het 
o n der wij s is noodzakelijk 

Op dit moment geven scho'len uit zi Chzelf geen hoge prlorite ~ aan verkeers ­

educatie · Vaak z ~n de scho len wel bereid er meer priorlte~t aan te geven, 

maar komen ze er - door een (te) hoge taakbelasting - niet toe , 

Waar het vooral aan ontbreekt, is een praktische oefening van kinderen In 

het verkeer , Scholen vragen om ondersteuning voor lessen die daadwelke ~jk 

invloed hebben op het verkeersgedrag, De bestaande leermethoden b lijken 

niet goed aan te sluiten bij wat de school wil. 

EL'rl aantal..-Chol en wordt in h t.t kader 

v,\ n het gemel.!ntelijk vL' rkL'e rwcilig ­

heid~belcid (lIld L'r~'II!und bij hL't 

~' bru ik van methodcn L'n ,)ndL'Ii.: 

lL'sm"ter'liIkn: de le onder~tcun i ng 
vindt e chter n'lct ovcral pl,h\t~ , 

HL't ter hc~chikking <;tellen van 

()ndL'r~tL'Un ing hllJkt ee n hc langI"Jj'k c 

s\:mulan, ' 1I.! {r)l vOl ~ ~'ch olLn o m 

actieve r te wo rde n .ve rde r 'cd t 

ook dl.! decentra li~ ~lti e v an hL) 

~ ndc r \Vilshclcld a,'ogr lpi n g~pun t en 

o m I1ICU W lillp lben aan dL' \L ... kecr ~­

L'duCa\lC tL' gcvL'll . 

Samenwerking 
Voor dL"verkce rs\cl'lIgh cid vJn 

kinderen hehhe n 1.()W el de oudcr~: 

de gelll een tc. de poli tIe en dc sc hool 

eL)l ve r,lntw()o \üeli jkhc ld , H q 1\ ' 
nodig de tei ken tL' \ erdc len en ~ ;imen 
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te werken . Het stimuleren van 
verkeerseducatie op school moet 
daarom gepaard gaan met het 
stimuleren van ouders om hun 
kinderen verkeer..veilig gedrag te 
leren. En: verkeerseducatie moet 
afgestemd worden op infrastructurele 
maatregelen die de verkeersveiligheid 
bevorderen. 

De ondersteuning van de scholen 
kan in de eerste plaat~· door de 
Onderwijsbegeleidingsdiensten 
(08D's) gebeuren. Met deze 
instanties is overleg nodig om de 
voorwaarden te creëren voor het 
vervullen van een actieve rol: 
scholen helpen, hen wijzen op 
mogelijkheden voor een adequate 
invulling van verkeerseducatie. 

Deelstudies 
Voor het onderzoek is een aantal 
deelstudies verricht door de volgende 

organisaties: 
- hetiSOR. de I'akgroep Ondenviis­

kllllde van de Rijksuniversiteit 

Utl'eLfll (de rol (~l po~itle van 

ondelwijsonderstellllende instanties); 

- de gemeente Den Haag (de rol en 

positie van de gemeente ten aanzien 

van verkeersedllcatie); 

- de Kompaktgroep (de rol en po ~ti e 
die de ROV's vervul/en ten aan zilen 

van verkeersedllcatie); 

- SM E Milielladvisel/l'O (~7elde eell 

mo gel ij k e 011 d erstel/n i ngsst ma LIlt I' 

samen met een ~'chets van de rol/en 

van de gemeentelijke, proVlilciale 
(ROV) en rijksoverheid ten opzichte 

van elkaar); 

- Advies-en Ondel'Zoeksgroep 8eke 
(de rol die ouders voor zichzelf 

zien weggelegd a/~ ' het gaat 0111 

vel'keersedllcatie, in relatie tot wat 

scholen doen); 

- hetinstitlll/t voO/Toegepaste 

Sociale Wetenschappen van de 

Katholieke: UI1l'l'eniteit Nijmegen 

(werf,te aan lilstmmenten waarmee 

een school een verkeersonderwiJ.~­

programma kan samenstel/en). 

De SWOV integreerde de re~'uItaten 

van deze zes deelstudl'es en heeft de 
uitgangspunten vastge~leld voor de 
ondersteuning aan scholen. 

Dele uitgangspunten zijn getoetst 
aan de ervaringen van scholen in 
drie gebieden. Deze toetsing werd 
uitgevoerd door het ISOR. 

SME MiIieuadviseurs werd in 
een tweede fase gevraagd om de 
mogelijkheden en voorwaarden voor 
inschakeling van OnderwIJ's­
begeleidingsdiensten nader te 
analyseren. De resultaten van deze 
onderzoeken zijn in brede kring 
besproken . De SWOV beveelt aan de 
rijksoverheid, ROV's en gemeenten 
aan om - samen met organisaties 
die scholen en ouders kunnen 
ondersteunen - verkeersonderwijs 
een stevige basis te geven. 

Een sterkere positie voor verkeer in 
het onderwl;s 

Een voorstel voor de ondersteunIng 
aan baSisscholen voor het geven van 
verkeerseducatie . 

Drs . R. D. Wittink . 
R·96-13 . 53 blz. t 22,50 . 

Proef met t U s sen tij d se t ()ets 
in rijopleiding geëvalueerd 

Van 1 september tot 1 juni 1996 Is bij wijze van proef de 'tussentijdse toets"m de rijopleiding Ingevoerd in de 

CBR-regio 'Zuid' (Brabant en Limburg). De tussentijdse toets houdt in dat leerlingen In de eindfase van hu n 

rijopleid ing (voor het motor- of personenautorijbewijs) worden getoetst e n worden voorbereid op he·t'echt e' 

rijexamen. Een examinator van he tCentraal Bureau Rijvaardigheidsbewijzen (CBR) 

toetst de rijvaardig Il!ld van de leerling volgens de gebruikelijke wijze van 

examenbeoordelIng. Na afloop van de toets brengt de examinator advies uit aa n 

de kandidaat over de onderdelen waaraan nog gewerkt moet worden · 

De rij instructeu1rzal de adviezen omzetten in een leerplan voor de betreffende 

leer r'll voor de periode tot aan het echte examen. Het doel van de tussentijdse 

bets is om door een bete ~ a ttemming tussen opleiding en exameneisen I 

de slaagpercentages ~ ver hoge " Daarna zouden de exameneise n ku nne n 

wo ~en aangesche lilt, teneinde een meer valide examen te reallsere n · 

Samen met bureau TraffJ'c Tes t 
heeft de SWOV de proef met d e 

tussentijd ~ toets geèvdl ueerd . 
De7e ev <tuatie richtte 71Ch op he t 
effect op de slaagpercentag tS en d e 
verwachtingen .moll·ev Q1 en 

crvanngen van leerlingen ,instructeurs 
en examinatoren met betrekking tot 
h et al dan niet d eeln emen aan d e 
to etl>'Tevenç l's va stgesteld In 
ho everre er sprake is van selectl'eve 

d eelname -door leerlin gen, maar ook 
door njschol en . 



-----
Deelname 

Me t be trekking tot de dee lname kan 
het volgende worden vas tges te ld: 
- een gerrng aantal leerlingen doet 

mee aan de tussentijdse toets, 

Het betreft ongeveer 0,5 tot /% van 
het totaal aantal examen-kandidaten 
in de proefperiode; 

- een gering aantal rijscholen doet 
mee: 5°,(, van alle rijscholen die 

leerlingen aanleveren voor het 
examen m otorrijbewijs (A) en 
8% van d e rij'scholen die lelt fn gen 

aanleveren voor het njéxall lell 
persolI en autorrjoe wijs (B) ; 
d e leerlingen d ie deelnemen aan de 
toets zijn gemiddeld wat oud ~ dm I 
d egenen die niet m eed oen; 

- h et ZIJn vooral de leerlingen dû! 
voor het eerst examen d oen; 

- 45°{, van de kandidaten voor h et 
B-rijbewiJs, die hebben deelgenome 11 

aan de toets vin afk omst 19 uit 
rijscholen met een h oger da n 
gemiddeld slaagp ercentage, 
Het zijn dus kandidaten afkom stig 
uit de betere rrj sch olen , 

Slaagpercentages 
Met betrekking tot de slaagpercen -
tages zijn de volgende conclu'se 
getrokken: 
- het slaagpercentage na deelname 

aan de toets irs hoger; 

- dit geldt zowel voor mannen als 
vrouwen en in alle leeftijdsgroepen,' 

- de toenam'e in slaagpercentages 

treedt op in alle kwaliteitskiassen 
van rrJs cholen, Dit betekent dat de 
toetS een toegevoegde waarde h eeft, 
onafhankelijk Van de kwalûeit Van 
de rijschool , 

Verwachtingen, motivaties 
en ervaringen 

Over de verwachtl'ngen , motivaties 
en ervaringen valt het volgende op te 
merken : 
- de leerlIngelI die kû!uII voor de 

toets ZIJn veelal kwalitelÎsbewust ell 
kie teil vaker voor eell cumpact -
opleûllilg: dat wil zeggeIl, lJ.J kie teil 

voor e ffi 'Qenfle ; 

- de kOHen die v erbolldell Zijll aan de 
t(}et~ ' ziJil voor leerlillg t}1 dL' 

belangrijkste reden om niet voor de 
toets te kiezen; 
deelname aan de toets lijkt de 
opleidingsduur te verkorten; 

- de rij-instructeur ervaart de toets als 
een hulpmûldel om te komen tot 

een gerichter opleidingstraject; 
- de uitslag van de toets IS nauwelijks 

van invloed op de oordeelsvorming 
van de examinator tiidens het 
examen , 

Conclusie 
Op grond van d e bevl'ndingen van 
het onderzoek l'S aanbevolen de toets 
als een landelijke proef te implemen -
teren ,maar daarbij' te blijven 
regl'streren wat de effecten van de 
toet s ziin , Dit I'n verband me t he t 
gen'nge aantal lee rlingen dat I'n d e 
• Zlll'd eI iike proef van de tuss entijd~e 

toet~ gebruik hee ft ge maakt , 
Hl'erdoor is de ge nc raliseerbaa rhc lo 
van de concl usie s UI't de ze c \al ua t I' e 

beperkt ,en kunne n afw\ hnge n 
onto;taan ten opl1'chte van d e hû! r 

geformuleerde conclusies, indien de 
toets door een breder publiek 
gebruikt gaat worden dan in 
de proef het geval was, 

H ct mims terie van Verkeer en 

Waterstaat heeft inmiddels besloten 
de proef - ingaande 1 ium' 1996 - met 
een J'aar te verlengen, nu op landelijke 
schaal , Daarna ~I er e en evaluatie 
plaatsvinden , 

Ellaluatie Tu ssenTijdse Toets 

Evaluatie van een proef met een 
tussenll jdse toets In de nïoplelding 
ter vo orbereidIng op het n ïexamen , 
gehouden In de pro vt'ncles 
Noord -Brabant en Limburg 

Ors ' R.c, N agele (Trafflc Test SV) , 
d ~ , O..4.M , Twfsk (SWOV) & 
drs ,JA M M , Vissers (Traf'lc Test SV) , 
R -96 -1 9 , 106 blz , f 35 • -, 
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Ontwikkelingen in de richting van - duurzame v()ertuigveiligheid 
Binnen het concept van een 'duurzaam-veilig' verkeerssysteem dienen voertuigen 

(personenauto's, vrachtwagens, bestelauto's, bussen, motorfietsen, bromfietsen 

en fietsen) uitgerust te zijn met instrumenten die de taak van de bestuurder zoveel 

mogelijk vereenvoudigen. Bovendien dienen voertuigen zo geconstrueerd te zijn , 

dat de bestuurders en eventuele passagiers zo goed mogelijk beschermd worden · 

Cral/lle,1 0//11111 Ie gil/lil 11 '111 d( ' ;, lv/ ~e4 vall rocII iv op de veiligllelil . 

SWOV en TNO Wegtranspo 11-

middelen hebben samen een 

onderzoek uitgevoerd in opdracht 

van de Adviesdienst Verkeer en 

vervoer van Rijkswaterstaat. 

Het beschrIjft alle actuele technische 

ontwikkelingen op hel gebied van de 

voe Iluigveiligheid . Het gaat daarbij 

zowel om voorzieningen die de actieve 

veiligheid hevorderen ( biidragend 
aan het voorkome n van ongevallen), 

als om voorl.ieningen die de pa~'sieve 

veiligheid ten goede komen 
(blj'dragend aan het verminderen van 

de letsel ernst) . 

Ontwikkelingen op het gehied 

van de: actieve veiligheid betreffen 

ond <o.r meer het chassis van vi erwielige 
voertuigen, de voer 1uigverlichting t.,'n 

diver~e telc'matic a-toepa!>singen . 

Wat de pa~sieve veiligh ejd betreft 

wordt aandacht geschonken aan 

ontwikkelingen op het gebied van d 

bot1>'bestl.lluigheiu van pen;onenauto 's 

en diverse beveiligingsmiddelen zoals 

autogordels, airbags, kinderzitjes , 

hoofdsteunen en zogenoemde 

'intelligente ' beveiligingsmiddelen . 

Ontwikkelingen 
In het rapport wordt ook ingegaan 

op de ontwikkeling van de (compacte) 

auto, meer in het bijzonder de daar ­

mee samenhangende ontwikkelingen 

op het gebied van materiaalgebruik , 

massa , aerodynamica en emb·sie . 

Ook de ontwikkeling bii standaard 
produktieauto's wordt in ogenschouw 

genomen. De aandacht gaat biJ e lk 
van de besproken ontwik kelingen uit 

naar een aantal aspecten: het e ffec t 

dat de genoemde voorzie ningen 

hebben op de ve rkeersve iligheid en 

op het mcn!>'ehJk gedrag, de aan - of 

afwezigheid van een maa t~'chappehj'k 

dr '~ agvlak voo r de ontwikkelingen in 

kwe .. tie, 1.11 de po litiek e haalhaarheid 

ervan ·Ten hehoevc' van he t ovt..'rhl.· id~ -

heleid wordt duide lijk gemaakt hoe 

de actieve en passieve ve ilighe id zou 
moeten evolueren om het concept 

'duurzaam -veilig' te verwelenlijken, 

Dit richtsnoer is nodig om 

bepaalde ontwikkelingen gericht te 

kunnen stimuleren dan wel juist te 

ontmoedigen , Ten slotte worden alle 

actoren op het gebied van de passieve 

en actieve voertuigveiligheid en hun 

onderlinge relaties gelnventariseerd . 

Te onderscheiden zijn hier: overheid, 

industrie, belangenorganisaties, 

onderzoek, normeringsinstituten en 

consumentenorganisaties. 

Onderstaand wordt voor een 

aantal aspecten de rol die de overheid 

in deze zou kunnen vervullen nader 
toegelich t , 

Voertuigsnelheid 
In termen van het concept 'duurl.aam­

veilig' zijn ontwikkelingen in de 

infrastructuur van belang voor 

ontwikkelingen op voertuiggebied, 
en omgekeerd , Het meest interactieve 

element is de voertuigsnelheid ' 

In verkeerssituaties waar sprake is 

van menging van verkeer, bevordert 

een gering snelheidsverschil een 

veilige verkeersafwikkeling en leiden 

botsingen blj' lage snelheden nie t tot 

ernstige let~"els, Ontwik kelingen in de 

beheersing van de voertuig~nclheid 

doo r middel van technische voor -

zi cn ingen dienen dan ook een 

b eJang riik aand aCht~punt voor de 

ov crheid te ZIJ'n. 

Daa r waar hogere snelheden 

liin to gestaan l ijn in ti e ee r!>le 
plaats techni~'che voo rûeningen van 

belan g, met name vooráeningen die 

i orgdragen voor ee n beter wegcontact 

en vergroting van d e voertuig­

stabiliteit ,Tegc'lijkertiid 1.1)'n ook 

beveil igingssystemen nodig voor 

lowel de besch ermin g van de 'eig en ' 

inzitt t..'nden als die van ande re 
verkeersde einemer .. , De ta>lk va n d e 

overhe id l.ou zich hierbij' kunnen 
beperken tot n:guleren , D e in du~'l rie 

besteedt immers a l de n Od ige 



- -
aandacht aan de veiligheid van de 
gebruikers van hun produkten , 

Telematica en 
voertuigelektron !ca 

Op het gebied van telematica en 

voertuigelektronica is toetsing op 

veiligheidseffecten van groot belang 

en moet als een van de belangrijkste 

taken voor de overheid gezien 

worden, Denk hier met name aan 

systemen voor communicatie tussen 

voertuig en bakens langs de weg, 

Beheersing van de sne'lheid, een 

veilige regulering van volgafstanden 

en de terugkoppeling van gedrags ­

advieien naar individuele voertuigen 

zijn belangrijke toepassingen , 

Op het gebied van beschermings­

middelen voor inzittenden is een 

ontwikkeling naar elektronische 

systemen gewenst, die geen tussen­
komst van de in7ütenden Vragen . 

Gezien de c;terke internationale 

positie van Nederland op het gebied 

van goederentransport, de wens 

vanuit de branche om een hoog­

waardig produkt te leveren en de 
aanwezl'gheid van een vrachtauto­

industrie, lOU Nederland met de 

Europese indu Slrie het voortouw 

kunnen nemen om de vrachtauto-

en autobusveiligheid te bevorderen , 

Gemotoriseerde 
tweewielers 

In een duurzaam -veilig ve Ikeer s­

Systeem zijn gemotoriseerde 
tweewielers een punt van io rg . 

De mogelijkheden van act i eve en 

passieve veiligheid zijn beperkt. 

Beperking van het motorvermogen 

voor motorfietsen en de maxmale 

snelheid voor brom- en snorfietsen is 

minimaal noodzake lijk , 

Een bezinning op de plaats van dele 

tweewielers IS dringend gewenst · 

Fietsen 
De overheid .lOU een krachtige impuls 

moeten geven aan het 'autonome' 

proces van innovatie en techni!>c he 
verbetering van fietsen. 

Op dit moment treedt er na verloop 

van tijd een kwaliteitsverliec; op bij 

de fiets, al dan niet ten gevolge van 

gebrek aan onderhoud, 

Bovendien .lOU helmgebruik 

gestimuleerd kunnen worden bij 
jonge fietsers en wedstrijdfietc;erc;, 

Taak van de overheid 
Ontwikkelingen op het gebied van 

voertuigveiligheid zijn niet altiJ'd 

gemakkelijk te sturen. Dit is ook niet 

noodzakelijk als d e markt voorop 
loopt , Een van t ak en Van de ove rhe id 

SWOV PUBlIKATIES 

= 
De registratie van verkeersongevallen 
I'n Nederland 

Oe stand van zaken bij de registrat ~ ­

graad en enkele kW al ilel'!skenmerken , 

A. Blokpoel , 
Ro94 -89 , 32 blz , , 20 .-

hleidenl Warning Systems 

Analysis ol Trall ,"c Behavfour I rom 
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