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Voor-reflector op fiets kan ongeveer
400 gewonden voorkomen

Uit SWOV-onderzoek dat in 1996 is verricht, kwam naar voren dat bij 45% van de fietsen de verlichting

's nachts niet brandde. Als reden van het niet functioneren van voor- en achterlichten werd in veel

gevallen de slechte kwaliteit van de fietsverlichting aangevoerd. In opdracht van de Adviesdienst

Verkeer en Vervoer heeft de SWOV onderzocht we ke activiteiten ondernomen kunnen worden om

binnen een termijn van vijf jaar te komen tot invoering van
kwaliteitseisen voor nieuw op de markt gebrachte fietsen .

Ook de relatie tussen kosten en effectiviteit van eventueel

te verplichten kwaliteitseisen is bestudeerd.

Het onderzoek bestond uit vier onderdelen:

I een inventarisatie van normen en eisen van fiets -
verlichting en fietszitjes, in opdracht van de SWOV
uitgevoerd door TNO-Wegtransportmiddelen;

2 een inveniarisatie van praktijkgegevens;

3 een schriftelijke enquéte onder de fietsbranche
en (belangen)organisaties;

4 een ongevallenanalyse.
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Inventarisatie normen

en eisen
Geinventariseerd is welke nationale
en internationale wett dijke
kwaliteitseisen en keuringsnormen

Y er op dit ogenblik gelden voor fiets -
i verlichting (verlichting met dynamo
L en op batterij en) en voor fietsacces -
caome, soires (fietszitjes jasbeschermers
o en reflectoren aan de voor 4jde van
e defias).

PG Voor zowel zijreflectie als

~F achterlichten blijken wetteljke
4o ©sen tegelden dic verwijzen naar
]T'Ef ‘) normen waaraan deze onderdelen

~ ' moeten voldoen -Voor fietszitjes
43 zjneralleen keuringsichtlijn e .
H . Koplampen hoeven in Nederland
:‘_4%' geen keurmerk te hebben, maar in

diverse andere Europ ¢se landen wel .

Inventarisatie

praktijkgegevens
Vervolgens is gekeken hoe h et in
de praktijk is gesteld met het aanbod
van al dan niet goedgekeurd e fiets -
voorzieningen. Ter oriéntatie 1s in
een beperkt aantal fietsenzaken een
peiling verricht .Nagegaan 1'Sof bij
de banden en achterlichtjes en
keurmerk op het produkt aanwezig
was en of dit merktek en duid 4k
zichtbaar was.Ingeval van losse
verkoop 1s ook gtkeken of er infor -
matie over typegoedkeur op de
verpakking stond verm €d .Bij de
fietszitjes is nagegaan of op het
produkt zelf of op de verpakking
informatie over een goedkeur volgens
keuringsrichtlynen was vermeld -
Bi) de koplampen 15 naar een go & -
keurnummer van andere Europese
landen gek <ken -

De huidige situatie is dat
produkten Znder verplicht keur -
merk wel mogen worden verkocht .
maar niel op de openbare weg
mogen worden gebruikt .Dit 1s een
ongewnsle siluatie, te meer omdat
informatie hierover niet aan de klant
wordt gegeven .Op basis van ander
onderzoek 1s geconcludeerd dat
er produkten met een keurmerk
in winkels liggen dic niet aan de
normen voldoen - >



Enquéte fietsbranche

en organisaties
De enquéte onder enkele branche- en
algemene organisaties en de industrie
was erop gericht commentaar te
vernemen op mogelijke maatregelen
om betere produkten in de winkels
te krijgen -Het blijkt dat er een breed
draagvlak is om te komen tot normen
en wettelijke eisen en controle op
produkten met een verplicht keur -
merk. De meeste respondenten
waren voorstander van een verbod
op de verkoop van produkten zonder
wettelijk vereist keurmerk -

Ongevallenanalyse
Omdat niet alle ongevallen met
fietsers geregistreerd worden is een
schatting gemaakt van de werkehjke
aantallen ongevallen -Jaarlijks over -
lijden 45 fietsers ten gevolge van een
ongeval s nachts-Volgens schattingen
worden er bovendien nog eens
550 fietsers in een ziekenhus
opgenomen en Zijn ¢r nog eens
10 000 licht gewonde slachtoffers
Op dit moment i svermoedelik
op ongeveer 15% van de fietsen een
voor reflector aanwezig. E voor-
reflector zorgt voor een betere

gwov SR "

opvallendheid ’s nachts van tegemoet-
komend fietsverkeer. Wanneer in de
toekomst alle fietsen zouden zijn
voorzien van een voor-reflector, dan
zouden er per jaar ruim 400 mind e
gewonde fietsers zijn (uitgesplitst naar
ernstklasse'2 doden, 20 ziekenhuis -
gewonden en 400 licht gewonden) -

In termen van een vergelijking van
kosten en baten scoort een verphchte
montage van de voor-refle Gor op
nieuwe fietsen positief .

Aanpak nodig

Er zijn vier thema’s die aanpak

behoeven om d € verk cersveiligheid

te verbeteren:

I Het ontbreken van Nederlandse
normen en w atelijke ets & Yoor
de voor-verlichuing .

2 De kwaliteit van de v eli thtings -
componenten (waaronder reflec -
toren) waarvoor wel normen zin .
Hierbij geld! dat er componenten
in de handel zyn die wel van een
keurmerk voorzien Zyn, maar niet
aan de normen voldoen - En er
worden componenten verkocht
dre geen keurmerk hebben -

? Steeds meer fietser Srijden s nacht s
fonder verlichting - De opvallend -
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heid van tegemoetkomende fietsers
zou kunnen worden verbeterd door
e voor refl eqor verplicht te st dlen.

4 De kwaliteit van fietszitjes en
spaakafs th ermers.

Aanbevelingen

Op basis van de gevonden resultaten

heeft de SWOV de volgende aan -

bevelingen gedaan:

- opname van technische eisen voor
voor-verlichting in de Wegen -
verkeerswet;

- het instellen van een verkoopverbod
van verlichtingscomponenten
zonder keurmerk (zowel in de losse
verkoop als gemonteerd),

- komen tot Nederlandse normen
voor fietszitjes en in aansluiting
hierop een wettelijke bepaling die
regelt dat alleen goedgekeurde
fietszitjes verkocht mogen worden;

- controle in winkels op verlichtings-

componenten zonder keurmerk

(een algemene bepaling in de

Warenwet volstaat voor de %

controles);

steekproefsgewijs controleren of

produkten die voorzien zijn van

een keurmerk wel aan de normen
voldoen;

het uitvoeren van onderzoek naar

de fotometrische eigenschappen van

in het koplampglas geintegreerde
voor reflectoren;

- na de uitkom Sen van o’n studie
komen tot een wettelijke verpli cht -

stelling van voor refle Qor én voor
nieuwe fietsen -

"
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Normen en eisen voor fiels -
verlichting, flelszitjes en
voor reflecloren

Een voorstel voor verbetering ‘an
kwalitertseisen vo Or fietsverlichting
en accessoires aan de hand van

een door TNO ‘WT opgesteld over 4 tht
van normen en gisen . en een opinie -
peiling onder de fietsbranche en
(belangen)organisaties

Ing-C € .Schoon & dr. P.H. Polak -
R-98 25.53 blz - f 22 50.
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Werk in uitvoering:
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De Technische Universiteit Delft voert in opdracht van de
Stichting Arbouw een onderzoek uit naar de veilighe t van

wegwerkzaamheden -Het doe lvan dat onderzoek is om

inzicht te krijgen in de belangrijkste bronnen van onveilighei'dvoor de weg-

werkers. Aan de SWOV is gevraagd een lteratuurst Wie uit te voeren naar het

gedrag van verkeersdeelnemers bij wegwerkzaamheden en naar de veil igheid

van dat gedrag. Ook is een selectie van btse bngevallen gemaakt uitde

verkeersongevallenregistratie 1990 1996 d b het kenmerk ‘werk in uvoering’

hadden. De dodelijke ongevallen uit 1996 zijn bestudeerd aan de hand van

een beschrijving van de toedracht, een situatieschets en een aantalachter -

grondkenmerken -Tevens zijn de ktselongevallen uit de periode 1993-1996

waarbij wegwerkers slachtoffer werden, nader bestudeerd aa Nde hand vande

originele registratieformulieren, met als doel om hieruit een aantal

onge

valsscenario's af te leiden,

De veiligheid van wegw &k Zaamheden
is niet alleen in Nederland actueel;
het onderwerp staat o % internatio -
naal in de belangstelling. Zo is er het
Europese project ARROWS
Advanced Research on Road
Workzone Safety. De SWOV 1s een
van de partners in dit project en
levert een bijdrage aan verschillende
onderdelen ervan. Het heeft als doel
een reeks veiligheidsmaatregelen en
-principes op te stellen voor de
planning, vormgeving en uitvoerin £
van wegwerkzaamh'tden om de
onveiligheid van wegw trkers en
weggebruikers tegen te gaan -

Te hard rijden, te laat
remmen, te laat invoegen

Uit de literatuurstudies naar

verkeersgedrag bij werk in uitvoering

komen enige trends naar voren:

I de meerdcrheid van de bestuurders
rijdt te hard bij het n tderen van de
wegwerkzaamheden en overschrijdt
de geldende linuet,

2 bestuurders nemen vaak pas’'snel -
heid teru s Mak voor een abrupte
v &and &ing in omstandigheden en
remmen vervolgens te hard af.

3 het veranderen van ristrook
- bi') afgesloten weggedeeltch -
gebeurt vaak te laat.
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25 a 30 doden en 200 ernstig gewonden

per jaar

Vader blijkt dat h @& b ewe &d en het
feitelijk gedrag van bestuurders niet
overeenkomt. Over het algemeen
riydt men veel harder dan men zegt
en denkt te doen.

Kop/staart-bots'ngen
overdag bij mooi weer

Uit ongevallenstudies zijn de volgen -

de trends af te leiden:

1 ongevallen bij wegwerkzaamheden
zijn vaak kop Staart-bot Sngen;

2 deze ongevallen gebeuren relatief
vaak in de buurt van op -en afritten |

3 kortdwrende werkzaamhed @ lijken
extra onveilig te zyn;

4 ongevallen bij wegwerkzaamheden
gebewren vooral bij mooi weer en
meestal ov &dag -

Dit laatste heeft te maken met het

feit dat juist onder deze omstandig -

heden vdak wegwerkzaamheden
worden uitgevoerd -

Jaarlijks 1 000 slachtoffers
Uit de ongevallenanalyse blijkt dat
er in Nederland jaarlijks ongeveer
1 000 sldchtoffers vallen bij ongevallen
in de buunt van werk in uitvoering -
Hiervan overlijden 254 30 personen
en ruim 200 slachtoffers worden n
het zickenhuis opgenomen.

Jaarlijks vallen er ongeveer
vijftien slachtoff &rs onder p €érsonen
die werk uitvoer en ".Van dez € vijftien
slachtoffer soverhydt & gemiddeld
een per jddr en komen er viyf in h &
siekenhuis ter «cht -De overig € negen
sla thtoffers z71yn minder e g
gewond. Dese personen die werk
uitvoeren 'Zijn overigens nict alleen
wegwerkers ‘het gdat ook om bijvoor -
beeld vuilmsophal ers, grovnm o €-
werkers ol landm Cetkundigen -

De aantallen orn sig gewonde of
dodehjke slachtoffers by werk
uitvoering liyken sinds 1990 te z1yn
toegenomen -De ongevallen met
wegwerkers gebeuren relatief vaak
op ¢'en afgesloten rijstrook of weg -



gedeelte, op een vluchtstrook, bij de
vangrail, berm of invoegstrook.

Ongevallen met wegwerkers

vaak buiten de kom
Van alle bestudeerde letselongevallen
waarbij personen die werk uitvoeren
slachtoffer worden gebeurt ongeveer
60% binnen de bebouwde kom.
Opvallend is hierbij, dat de ongevallen
in de groep ‘wegwerkers’ juist voor
het grootste deel (twee derde) buiten
de bebouwde kom plaatshebben.

L

Verder valt hel relatief grote
aantal vuilnisophalers op dat slacht-
offer wordt bij een ongeval.

Andere groepen die onderscheiden
kunnen worden zijn ongevallen
waarbij sprake was van maai- of
plantsoenwerkzaamheden. en die
waarbij sprake was van meetwerk -
zaamheden. Ongevalien 1n deze groep
gebeurden in verreweg de meesle
gevallen binnen de bebouwde kom.
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Road work zone accident sludies

ARROWS Task 2 2 Internal Reporl

C .M. Gundy.
R-98-17. 118 pp. 1 35,-

Verkeersonveiligheid bij werk in
witvoering

Een oriénterend onderzoek naar
verkeersongevallen en gedrag van
wegwerkers en verkeersdeelnemers

Drs. M.P. Hagenzieker.
R-98-35. 37 biz. 1 20,-.
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Campagne velig ritsen
van start

Om automobilisten beter te laten
ritsen (het samenkomen vdn twee
rijstromen in een rijstroom) heeft het
ministerie van Verkeer en Waterstaat
in samenwerking met de ANWB,
Veilig Verkeer Nederland, het Korps
Landeljke Politiediensten en het
CROW het initiatief genomen voor
de campagne ‘Goed ritsen voorkomt
agressie op de weg’, Rapport D 98 5
is een verslag van de SWOV-lezing
die gehouden werd tijdens de start
van de campagne. In het rapport
wordt geprobecrd aan tc'gev & wat
agressief gedrag in het verkeer pre Ges
1s .welke factoren zoal tot dergelijk
gedrag kunnen leiden, en welke
lessen daaruit getrokken kunnen
word & voor d €conditic Swaarchder
men wegg thrutker Slaal ritsen -

Kencijfers voor
lagere -orde ‘wegen

A| geruime tjd bepaalt de SWOV
kencijfers verkeersveiligheid’,

die het niveau van onveiligh ad op
verschillende wegtypen beschrijven
Sinds 1996 worden dese kenciylors
bepaald met KenPro.een door de

IN HET KORT

SWOV ontwikkeld rekenprogramma.
Behalve de schatting van het gemid -
delde ongevalsrisico geeft KenPro
ook de spreidingswaarden bij het
kencijfer. De gebruikte rekenmetho-
diek levert aldus een statistisch
verantwoorde, normatieve basis voor
vergelijking, evaluatie en prognose
van de verkeersonveiligheid.

Tot op heden is KenPro primair
gericht op hel hoofdwegennet binnen
de bebouwde kom, waar de meeste
verk eersslachtoff &s vallen -
Gegevensover zogenoemde ‘lagere -
orde-wegen’ (woonstraten, woonerven
en plattelandswegen) en met name
gegevens over | &g Z4am verk er zijn
in KenPro nog niet vertegenwoordigd -
Wel wordt overwog & om KenPro uit
te breiden met geg ven Sover andere
wegen. In SWOV rapport R-9823 1
worden de kosten en baten g @nven -
tariseerd van het toevoegen van dez ¢
g ¢gevens aan d € Yeckproefl waarmee
thans'wordt gewerkt -Hel tweede
deel van de rapportage (R 98 23 11)
g weft cen nadere beschrijving van de
ddrd van de toe te voegen kendif as -

In rapport R 98 24 15 voorts
nagegaan of er behoefte bestaat
onder wepb th €erders en adviseurs
amn cn rek mmod d als KenPro .

Ook is onderzocht welke eisen de
potenti¢le gebmikersstellen die
wellichtzo ud @n moeten leiden tot
aanpassing of verbetering van het
programma. Op basis hiervan is een
ramin g gemaakt van de kosten die
gemaakt moeten worden om een
definitieve versie van KenPro onder
andere gebruikers te verspreiden.

Monitoring van duurzaam-
veilig projecten

Het mimsterie van Verkeer en
Waterstaat heeft vier demonstratie -
projecten aangewezen in het kader
van een duurzame aanpak van de
verkeersonveiligheid. West-Zeeuwsch -
Vlaanderen, Oosterbeek, Grubben -
vorst en de Kop van Overyssel -
Ook zijn twee voorbeeldprojecten
gestart voor de implementatie van
duurzaam- ‘eillige maatreg €en

We tland @ We % Fri edand -Bij de
SWOV zijn twee rapportages 1n dit
kader vers th nen .Rapport R 98-30
doet verslag van de momtoring van
de projecten 1n de pertode me1 1997
t/m december 1998 .Het i's groten -
deels gebaseerd op reacties op
conceptrapporten die in d €werk -
groepen monitoring van de demon -
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stratieprojecten zijn besproken.
Rapport R-98-31 geeft een overzicht
van de kennis dic momenteel
beschikbaar 1s uit de demonstratie-en
voorbeeldprojecten ‘duurzaam veilig’.

Aanzet tot een

en vervoerssysteem. Het gaat om

de volgende systemen in de verkeers -

fase:

- beproeving van een intelligente
snelheidsadapter;

- laterale gelerdin 8 van het voertuig;

- het ontwikkelen van een monito -

worden en, indien dat nodig blijkt,
deze inbreuk op de beginselen van
een duurzaam-veilig verkeer terug-
gedraaid te worden.

Een ander punt van zorg in de
(concept-)Handleiding is de gewenste
herkenbaarheid van verkeerssituaties.

dltorot | ringsysteem, Uniformiteit is hierbi) een belangrijk
auditprotoco - het ontwikkelen van een mobiele instrument. In de huidige voorstellen
In Nederland is in navolging van cen alarmielefoon; zijn er evenwel afwijkingen van de

groot aantal landen binnen en buiten
Europa een begin gemaakt met de
ontwikkeling van zog €énoemde ver-
keersveiligheidsaudits Dit zijn
formele beoordelingdn van veérkeers-
veiligheidsconsequenties door onaf-
hankelijke experts, op het niveau van
concrete projecten: de aanleg van
een nieuwe weg, de herinrichting van
een bestaande weg, een ingrijpend
onderhoudsplan, enzovoort.

Audits vormen een hulpmidd €l om
potentiéle verkeersveiligheid Spro-
blemen in een vroeg stadium te
signaleren en te verhelpen. H €t uit-
eindelijke doel van dec auditishe
voorkémen van ongevallen en het
verminderen van de ernst van onge€-
vallen. Rapport R-98-19 geeft een
algemene uiteenzetting over het wat,
hoe en waarom van audits. Ook wordt
een voorstel gedaan voor een audit -
protocol - Zo'n protocol beschrijft de
diverse stappen die de wegbeheerder
en de auditor (degene die de audit
uitvoert) moeten volgen.

In het rapport is ook een beschrijving
opgenomen van de inhoudelyjke
aspecten van de taak van de auditor-

Telematica en
duurzaam-veilig

In de rapporten R-98-32 1 en 1]
worden de resultaten weergegeven
van cen verkenning naar toepdssings -
mogelijkheden van telematica -
systemen binnen ‘duurzaam veilig’ .
Vijf van deze systcmen Zijn
geselecteerd voor nader ¢ uitwerking
en worden besproken . Het 2yn
system €n waarvan verwacht wordt
dat z¢ op redelijk korte termiyn cen
positieve bijdrage kunnen leveren
aan ¢en duurzaam-veihg verkeers-

- het ruimer toepas Sen van de data -
recorder.

Het duurzaam-veillg-
gehalte van de handlelding
bij het Startprogramma

In het Startprogramma Duurzaam
Veilig Verkeer van het ministerie van
Verkeer en Waterstaat is een reeks
maatregelen opgesomd die zullen
worden uitgevoerd voor het einde
van 2001. De verkeerskundige,
technische, juridische en organi-
satorische aspecten van de maat-
regelen zijn uitgewerkt in e¢n
handleiding van het CROW.

De SWOV heeft in rapport
R 98-29 de voorgestelde maatregelen
¢n de uitvoeringsvormen ervan
getoetst aan de oorspronkelijke
uitgangspunten van een duurzaam-
veilig verkeer. Daarmee wordt een
oordeel gegeven over het duurzaam-
veilige gehalte van de (concept)-
Handleiding behorend bij het Start-
programma .

De uitwerking van het Start -
programma blijkt op enkele punten
afl te wijken van de beginselen van
cen duurzaam veilig verkeer. Zo is
de beoogde snelheidslimiet voorhet
gemotoriseerdc verkeer in verkeers -
luwe gebieden buiten de bebouwde
kom (60 km/uur) te hoog voor de
situatie wanneer langzaam verkeer
en gemoltoriseerd verkeer elkaar
tcgenkomt . Als een lagere limiet in
de verdere aanpak als onhaalbaar
wordt beoordecld vanwege de ver-
onderstelde hoge kosten .dan beve ¢t
de SWOV aan meer specifieke rem -
mende maatregelen toe te passen,
Vervolgens dicnen de ontwikkelingen
op dit punt nauwgezet gevolgd te

algemene beginselen toegestaan,
met name waar het gaat om voor-
rangsregelingen in verkeersluwe
gebieden en fietsvoorzieningen langs
niet verkeersaders.

Een kritick punt 1s verder de
overgangssituatie in potentiéle
verkeersluwe gebieden, waar volgens
de voorstellen de snelheidslimiet in
de bebouwde kom 50 km/uur blijft
en 80 kmAuur erbuiten, maar waar
op kruispunten wel de algemene
voorrangsregel zal gaan gelden
(rechts voor links voor alle verkeer).

Ook de mogehjkheid om de
bromfiets op de rijbaan te laten rijd¢n
op 70 km uur-wegen spoort niet met
de duurzaam veilig'-beginselen

Kortom: de voorgestelde maat-
regelen verhinderen niet dat in ve €]
gevallen een menging van motorvoer -
tuigen en fietsers en bromfietsers
blyft plaatsvinden bij grote onder -
linge snelheidsverschillen.

- Aan de start

Startprogramma Duurzaam Veilig Verkee

1957-2000

VERKEER
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Naar het oordeel van de SWOV
zou de verkeersdeelnemer een
centralere rol moeten krijgen in het
Startprogramma. Aanbevolen wordt
om na te gaan of het totale pakket
van bestaande, nieuwe en aangepaste
verkeersregels een consistent en uit-
voerbaar geheel vormen. En ook,
op welke manier de maatregelen in
dit pakket duidelijk overgebracht
kunnen worden aan de verkeers-
deelnemers.

Alle betrokkenen bij de ontwik -
kelingen van een duurzaam-veilig
verkeer zouden zich alvast kunnen
beraden op de vraag wat er dient te
gebeuren als eind 2000 (onverhoopt)
niet voldaan is aan de vereiste
condities om de maatregel ‘rechts
vaor links, voor alle verkeer’ op een
verantwoorde en dus verkeersveilige
manier te nemen.

Een certificaat voor
instructeurs van
voortgezette
motor-rijopleidingen?
Op 1 januari 1995 is de nieuwe Wel
Rijonderricht Motorrijtuigen
(WRM 1993) in werking getreden.
De nieuwe wetgeving stelt strengere
eisen aan rij-instructeurs. Doel van
deze kwaliteitseisen voor de opleiding
van de (aspirant-)instructeur is een
verbetering van de rijopleiding en
daarmee de rijvaardigheid van de
jonge rijbewijsbezitter.

In een evaluatie van de nieuwe

an v SCHAIFT N

wetgeving door de SWOV in 1996 is
op een belangrijke leemte tussen de
nieuwe wetgeving en de praktijk
gewezen. In artikel 7 van de WRM
1993 is bepaald dat degene die rij-
onderricht geeft, in het bezit dient
te zijn van een door het instituut
Innovam afgegeven instructeurscerti-
ficaat. Dit heeft de vraag opgeroepen
of alle activiteiten gericht op het
bevorderen van de rijvaardigheid,
onder de WRM 1993 zouden moeten
vallen. Als dat zo is, zou dat beteke-
nen dat ook personen die instructie
geven aan rijbewijsbezitters in het
kader van - niet wettelijk verplichte -
voortgezette rijopleidingen (VRO)
in het bezit moeten zijn van een
instructiecertificaat. Bovendien
zouden ze een applicatietoets moeten
maken. Met name voor de voort -
gezette rijopleidingen voor mot or-
rijders is dit momenteel een knelpunt,
omdat een aanmerkelijk deel van de
VRO-instructeurs niet in het bezit is
van een certificaat rij-instructeur.
Het ministerie van Verkeer en
Waterstaat heeft de SWOV gevraagd
een onderzoek uit te voeren dat
duidelijkheid moet verschaffen over
de manier waarop de kwaliteit van
voortgezette rijopleidingen gewaar-
borgd kan worden.en wat daarbij
de mogelijke rol van wettelijke rege-
lingen kan zijn. Doordat de mogelijke
complicaties vooral liggen op het
terrein van voortgezette rijoplei-
dingen voor motorrijders heeft het
onderzoek zich voornamelijk op

| Cur

sus-overzicht

In het najaar start de SWOV weer met een
serie cursussen in eigen huis:

Op donderdag 1 oktober 1998 wordt de
cursus Duurzaam-veilig in rurale gebieden
gehouden. In deze cursus wordt de proble-
matiek van de toepassing van de principes
van duurzaam-veilig op wegen buiten de
bebouwde kom - inclusief plattelandswegen -
belicht. Ook zal ruim aandacht worden
besteed aan praklijkervaringen die tot nu
toe zijn opgedaan met de toepassing van
duurzaam-veilig. De cursus wordt geleid
door Jaap van Minnen.

Op dinsdag 20 oktober 1998 vindt de cursus
Educatie in duurzaam-veilig beleid plaats.
In deze cursus staat de inpassing van
educatie in het duurzaam-veilig verkeers-
beleid centraal. Er worden enkele inleidingen
gehouden die concreet aangeven hoe
educatie kan worden aangepakt. Een groot
deel van de dag is bestemd voor discussie
en voor de uitwisseling van ervaringen.

Als cursusleider Ireedt Roelof Wittink op.
Uitgebreide beschrijvingen van beide
cursussen en een inschrijfformulier kunt u
opvragen bij de SWOV.
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deze opleidingen gericht.
Rapport R-98-34 bevat een
inventarisatie van het werkveld.

Fryske Diken:
een ambitieus project
van verkeerstoezicht

In februari 1998 is in Friesland het
verkeerstoezichtsproject ‘Fryske
Diken’ van start gegaan. De belang-
rijkste doelstelling van het project is
het verhogen van de verkeersveilig-
heid. In het jaar 2000 moet het aantal
verkeersslachtoffers in de provincie
Friesland met 25% zijn afgenomen
ten opzichte van 1985. De verkeers-
veiligheid heeft in het project
prioriteit, het innen van boetes is van
nevengeschikt belang. Het project
behelst een int ensivering van de
snelheidscontroles op de provinciale
wegen in Friesland. Tevens is er
versche rpt toezicht op rijden onder
invioed en op gordelgebruik,
DeSWOV heeft plannen opgesteld
voor de voorbereiding van het project,
en evalueert thans de résultaten en
vorderingen van hel geintensiveerde
politietoezicht (R-98-26).

De aanzet tot het project
‘Fryske Diken "is gegeven in 1996,
Tijdens een symposium werd door
de SWOV een verhandeling gegeven
over de resultaten van een groot-
schalige handhavingscampagne in de
staat Victoria in Australig. Nog tijdens
het congres werd beslolen alles in
het werk te sellen lets dergelijks ook
in Nederland op te zetten, De kern-
begrippen van de gestarte campagne
zijn: grootschalig en langdurig politie -
toezicht, gericht op een beperkt
aantal speerpunten.ambitieuze doel-
stellingen en hpoogwaardige voor-
lichting aan een groot publjek.

Het doel is een reductie van
het aantal verkeersgewonden te
bewerkstelligen.In 1985 waren dat
er nog 1 477 .In het jaar 2000 zou dat
aantal minder dan 1.080 moeten zijn.
Het aantal verkeersdoden van 67
in 1985 zou in 2000 moeten zijn af-
genomen tot minder dan 50.
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Rondweg Qosthurg: p r o e f met strips

A en flexibele paaltjes succesvol

Sinds december 1995 heeft Oostburg een nieuwe rondweg -Deze rondweg is anders
vormgegeven dan gebruikelifk: elke rijr'chting hee t s bchts één rijstrook, en de rij-
richtingen zijn gescheiden door twee doorgetrokken witte verfstrepen in het midden

van de rijbaan. In het kader van een duurzaam-veilig ve keer

heeft de SWOV in 1996 het rijgedrag op de ro "dweg onder-
zocht. Ondanks de aangebrachte asstrepen was er sprake van
gevaarlijke inhaalmanoeuvres met hoge snelheden.
Rijkswaterstaat heeft vervolgens op één deel van de rondweg
reflecterende strips aangebracht tussen de witte strepen,

en op een ander dee Iflexibe & paaltjes. De SWOV is gevraagd h

de nieuwe situatie het inhaalonderzoek opnieuw uit te voeren.

In dc oorspronkelijke vormgeving
van de rondweg om Qostburg was
gekozen voor cen scheiding van de
nijrichtingen .bestaande uit twee
doorgetrokken witte verfstrepen van
10 cm breed, in het midden van de
rijbaan, met een tussenafstand van
90 cm -Met deZe vormge Mng Zijn
frontale botsingen ni @ uitgesloten .
maar naar verwa thting Zou deze voor -
ziening het inhalen wel ontmoedigen
en durijsnelheid omlaag brengen.

In de prdaktijk bleek echter dat
er op de rondweg toch sprake way’
van gevaarijk inhaalgedrag, bij hoge
snelheden - De SWOV constateerde
dat bijna eén procent van de passi-
rende vocrturgen inhdalmanoeuvies
uitvoerde.un dat de ge mddelde
snelherd boven het mdximum vdn
80 km/uur lag (namelijk 84 km Awur).
Het percentage snelheidsovertreders
bedroeg 57 4.

Aanvullende maatregelen

De Directic Zeeland van Rijkswater-

staat heeft vervolgens twee mddt -
regelen voorgesteld om de rijrich -
tingen meer lysick te scherden -

Er werden strips aangebracht op
het noordelijk gedecite van de rond -
weg (d ¢locdti ewiar ook het eurderd
onderzock had plaatsgevonden)

De strips zyn 1) em lang, 17 cm breed
wn 4 5 cm hoog.en ze 71jn tusen de
doorgetrokken watte strep mn het
midden van de rjbaan op het astalt

Tlexibele paaltfes tussen de witie strepen

geplakt .Op het andelijk gedee le
van de rondweg wer den fkyibe le
paal §e Sto qepa € .D e paaltj &

zi)n trapeZiumvormig, 14 cm dan de
onderkant en 8 cm aan de bovenkant.
Dc hoogte bed raagt 3 cm.

De onderlmge af and tu sen de
strips'en de paaltjes bedradgt over de
cerste 100 meter aansluiten dadn een
roonde .5 mete & dadrna 1 Sde onder -
linge' afstand 10 meter .

De SWOV heeft in de nicuwe
situdtic .op b ade weggedeelten van
derondweg het inhaalonderzoek
opmieuw uitgevoerd.

Gunstig effect strips
D stripsin het midden van de njbadn
blijken cen gunstig cffcet te hebben
op het inhaalgedrag -In de'beperkte
onderzocksperiode van 4 x 9 uur
(op werkdagen) Z1jn goen inhaal -
bowegingen waargenomen . Do gennd -
deldesnelherd op het gedeelte met de
strips higt aanmerk digk lager .name -
Iyk 801 km Awur tegen 84 2 km dur in
het voorond arzoek

Dc vermmdering van do gemiddedde
snulhed geldt voor allcyvoerturg -
categorieén, maar 1s grotur bij de
pursonen tuto s en motorcn dan by
het vrachtverkaur - Ook het percen -
tage snelhewdsovertreders is sterk
tgenomen -In het vooronderzock
budroeg het porcentage snelherds -
overtreders S7 4. Nuas het poreentage

snelheids overtreders afgenomen
toL40.4. Devermindering vanhel
percentage snelheidsovertreders
geldt voor alle voertuigcategorieén,
maar ook hier geldt dat de reducti e
sterker 1s bij de personenauto’s en
motoren, dan bij de vrachtauto’s.
Het percentage snelheidsovertreders
blijft overigens zorgwekkend - In die
/Zin werken de strips niet ndar volle
tevredenheid

Gunstig effect paaltjes
Ook op du locatie met de llexibele
paaltjes zijn in de onderZocksperiode
van 36 uur geen inhaalmanocuvrey
wirgenomen -Aangcden ergeen
meitlussen ddnwezig waren. is het
snelherdsgedrag bij d e pialty s nict
kwantitaticf vastgstedd - Fen globale
vergddifking v an de videob eelden
op bude locaties laat cvenw'd geen
duidelijk versehil 2ion i h ot ver -
toond x rijgediag by de padlteson
bi) dustrips - Dit geldt met name voor
deaistind tot do hysicke sehaidin k.
die door de weggihiuik as wordt
dangchouden

Aanbevelingen
Hut vordiont aanbavedin tom voor -
scmngen voor het scheiden van
rijtichtin wn op gebicdsontsluitend ¢
wigen buiten do bebouwde kom .
ook cxperimentedd tocte passen op
diukkere wegen dan de rondweg -
Doordat dosnclherdsicductics vin
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de hier geteste voorzie ningen slechts
gering zijn, Zou bij he t ontwer pen
van nieuwe voorzieningen meer aan -
dacht geschonken kunnen worden
aan dat snelheidseffect. D aar bij zal
vooral aandacht geschonken moeten
worden aan snelheidsreducerende
maatregelen bij mogelijke conflict-
punten, zoals kruisingen en rotondes,
maar ook bij discontinuiteiten als
oversteekplaatsen en erf-uitritten
tussen de kruisingen. Zulke experi-
mentele infrastructurele maatregelen
zullen eerst beoordeeld moeten
worden op basis van effectstudies uit
de praktijk, dan wel met testen in
computergesimuleerde situaties.

De rol die discomfort speelt bij de
snelheidskeuze (visueel, auditief en

Reflecterende sirips’ tussen de wittd strepen

algemeen-sensitief), kan bij deze
testen meer naar voren komen-

Dan resteert nog de handhaving van
snelheidslimiet en inhaalverbod met
elcktronische hulpmiddelen op de
locaties met potentiéle conflicten-

Speciale aandacht

voor motorrijders
Tijdens het uitlezen van de video-
beelden is niet gebleken dat strips
of flexibele paaltjes problemen
opleveren voor de motorrijders.
Dit betekent niet dat er geen pro-
blemen zullen optreden. Bij nood-
gedwongen uitwijkmanoeuvres,
bij slecht zicht en bijvoorbeeld bij
sneeuwval kunnen zich gevaarlijke
situaties voordoen voor motorrijders;

de strips of paaltjes kunnen dan een
extra risico vormen.

Verder zal de in‘oed van rij-
richtingscheiding op he€t rljgedrag
van motorrijders nog specifiek
onderzocht moeten worden, alvorens
deze voorzieningen op grote schaal
aan te brengen. Hierbij geldt dat
experimenten beter eerst beoord¢eld
kunnen worden door experts op het
gebied van motorrijden-

Dit ervaringsadvies zou gevolgd
kunnen worden door een aantal
proefritten en simulaties- Aanbevolen
wordt de voorzieningen voor le
leggen aan het bestaande overleg-
orgaan van het ministerie van
Verkeer en Waterstaat en de
verschillende organisaties van
motorrijders, het Motorplatform.

Scheiding rijrichtingen
op rondweg Ooslburg

Een ond_erzoek naar de f'nwagd
van strips en flexibele paaltjes op
het inhaalgedrag

Ing. W.H.M. van de Pol
&ir. $.T.M.C- Janssen-
R-98-21. 96 blz. 1 30,-.

Vier doden en twintig gewonden per jaar

door

s p o o krijden

Toen zich in 1997 in Nederland een ernstig verkeersongeval voordeed als gevolg

Spookrij-ongevallen

in Nederland
In de periode 1991 t/m 1996 was
ongeveer 0,1% van alle geregistreer -
de verkeersongevallen op autosnel -

van een spookrijder, zijn hierover in de Tweede Kamer vragen gesteld aan de
minister van Verkeer en Waterstaat -Naar aanleiding van deze gebeurtenis heeft
de Adviesdienst Verkeer en Vervoer de SWOV gevraagd onderzoek te verrichten

naar spookrijden. De opdracht bestond uit twee onderdelen -

In de eerste plaats is er een onder -
zock uilgevoerd naar d omvdng .

dc' dard en de ontwikkeling van het
spookrijden in Nederland sinds 1980 .
in dgansluiting op cen cerder spookrij -
ondcr 7ock uit 1981 .In detwede

pla itsis cen beperkt € iterdtuurstudic
g @aan naar do spookrij situatie in

het buitenland .Onder spookrijden
wordt verstaan :het vodruit .n de
verkeerde richting berijden van
rijbanen met cenrichtingsverke e -
Het gdat dan met name om rijban en
van auto ‘nelwegen -De analyse van
de spookri) ongevallen betreft de
pertode 1983 1/m 1996 .

wegen het gevolg van spookrijden .
Dit betekent dat er zich jaarlijks
gemiddeld 22 spookrij ongevallen
hebben voorgedaan -Bij deZ¢onge -
vallen (inclusief die met uitsluitend
materi€le schade) waren gemidd dd
per jaar ongeveer vier verkeersdoden .
vi)f in ziekenhuizen opgenomen
gewonden en vijftien licht gewondm
te betreuren



Spookrij-ongevallen zijn ernstig
van aard; van de verkeersongevallen
met dodelijke afloop op autosnel-
wegen blijkt 2,5% een spookrij-
ongeval te zijn. Ongeveer 3,5% van
de verkeersdoden in de onderzochte
periode was het slachtoffer van een
spookrij-ongeval.

Ongeveer 45% van de sp 00krij-
ongevallen gebeurt bij daglicht.

Bij duisternis is het aandeel spookrij-
ongevallen in het totaal aantal
ongevallen op autosnelwegen groter
dan overdag (0,2% versus 0,1%).

Van de spookrijders wier leeftijd
bekend is (exclusief doorrijders)
behoort rond de 33°% tot de leeftijds-
groep 18 t/m 39 jaar, 36% tot de
leeftijdsgroep 40 t/m 69 jaar en 30%
is 70 jaar of ouder. Vanaf 55 jaar
groeit het aandeel spookrijders
onder de bestuurders die betrokken
zijn bij verkeersongevallen op auto-
snelwegen. Alcoholgebruik komt bij
spookrijders relatief vaak voor.
Uitzondering hierop zijn de ouderen
vanaf 70 jaar, bij wie alcoholge bruik
nauwelijks voorkomt .

Waar begint het spookrijden?
Over de locatie waar de spookrijders
verkeerd rijden zijn weinig gegevens
bekend . Op de registratiesets, die als
basis voor de verkeersongevallen-
registratie worden gebrurkt .wordt
hierover in veel gevallen geen infor-
matie gegeven.

Jaarlijks komen er bij het Korps
Landelijke Politie Diensten (KLPD)
on geve er 250 meldingen van spook -
rijders binnen . De meldingen be-
vatten wel informatie over hel traject
waar de Spookmjder gesignaleerd 1§
maar ook hier wordt zelden de’ locatie
waar d € Spooknjder verkeerd 15
gereden vermeld -

Voldoende gegevens

beschikbaar?

Het doel van de studie was ook
om inzicht te krijgen in bron -
bestanden die in Nederland
beschikbaar zijn met informatie
over spookrij-ongevallen,

en wat de kwaliteit van die
informatie is. Mede op grond
van de uitkomsten van de vorige
studie is in 1984 in de Verkeers-
ongevallenregistratie van AVV,
hoofdafdeling Basisgegevens,

een specifieke code opgenomen voor
het detecteren van spookrijders die
betrokken zijn bij ongevallen op
autosnelwegen. Gebleken is dat deze
code een betrouwbare selectie van
relevante ongevallen mogelijk maakt.
In aanvulling daarop 1s het nodig een
selectie te kunnen maken van alle
verkeersongevallen op autosnel-
wegen. Omdat deze informatie
ontbreekt in de huidige verkeers-
ongevallenregistratie moest hiervoor
gebruik worden gemaakt van andere
bronnen. Binnen deze studie kon dat
voor de jaren 1991 t/m 1996.

Geconcludeerd kan worden dat
de omvang en ontwikkeling van het
aantal spookrij-ongevallen op auto-
snelwegen met behulp van de huidige
Verkeersongevallenre gistratie goed
gemonitord kan worden .

Zowel de Verkeersongevallen-
registratie als de bestanden van het
KLPD bieden echter onvoldoe nde
informatie over de locatie waar de
spookrijder in de fout is gegaan -
Hiervoor moeten andere bronnen
worden benaderd .Gedacht kan wor-
den aan de uitgebreidere processen -
verbaal, die de politie bi) ernstige
verkecersongevallen opmaaki .

Gelel op het relatief geringe aantal
zou ook navraag bij de politie cen
mogelijkheid zijn.

De Verkeersongevallenregi tratic
bevat nog geen informatic over de
we gcat egorie van d € onge valslocatie
op het moment van het ongcval .
Voor v el verkeersveilighe idsonder -
zotk 1 ht van belang om over dee
informatie t¢ kunnen beschikken.
Hct verdient d @n ook aanbeveling
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deze gegevens op eenvoudige wijze
over verscheidene jaren gekoppeld
te hebben aan verkeersongevallen.
Het nieuwe Nationaal Wegen Bestand
(NWB) kan hiervoor als basis dienen.

Voor het monitoren van de
ontwikkeling van het aantal gesigna-
leerde spookrijders op autosnelwegen
kan gebruik worden gemaakt van
(gekoppelde) bestanden van de
meldkamer en de Politicverkeers-
dienst van het KLPD.

Buitenlandse situatie

Uit de literatuurstudie, waarin ge -

keken is naar de spookrij-ongevallen

in het buitenland kwamen de
volgende problemen naar voren:

I spookrij-ongevallen hebben een
relatief klein aandeel in het totaal
aantal letselongevallen op snelw'egen.
germiddeld niet meer dan 1%,

2 de gevolgen van spookrij-ongevallen
zijn ernstiger van aard in vergelijking
met de letselgevolgen van gverige
ongevallen op snelwegen;

3 de kans op spookrij-ongevallen
is groter in het donker;

4 oude en jonge, onervaren bestuur-
ders vormen een risitogro€p

5 eenderde van het aantal spookrij-
onge vallen houdt verband met het
gebrutk van alcohol,

6 de meeste spookrijdcrs dieonder
invloed zijn, zijn jongeren.

CanE, W caien A
e ———

Spookrijders op aulosneiwegen,
deel 1

Omvang en ontwikkeling van het
aantal spookryders. en de ver keers-
ongevallen en -slachtoffers als
gevolg van Spookrijderst/m 1996

A - Blokpoel, dr.ir. L.G. Braimaister
&J.PM. Tramp.
R98-331. 65 biz.125.-.

Spookrijders op aulosnelwegen.
deel 2

Literatuur Studie

A . Blokpoel & dr.ir. L G- Braimaister-
R98-3311-20 biz-117.50.
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Proef met helikopter-traumateam geslaagad

bince . Tot slot 1'5bekek en welk ¢
conclusies uit het onderzoek zijn te
treckken voor eventueld toepassing van
helikopterhulp in geheel Nederland.

Polytraumapatiénten
Voor het onderzoek is informatie
verzameld over polytraumapatiénten
die tussen 1 mei 1995 en 31 december
1996 het slachtoffer waren van een
ongeval. In de periode van 1 januari
tot en met 31 maart 1997 werd
aanvullende informatie verzameld.

Polytraumapatiénten zijn onge-
valsslachtoffers' met verscheidene
verwondingen, die elk afzonderlijk
of tezamen levensbedreigend zijn.

Bij de in ziekenhuis opgenomen
patiénten bleek sprake van dric
groepen:

De hzet van helikopter-traumateams voor spoedeisende medische hulp-

- een groep van 339 slachtoffers
met dusdanige verwondingen dat
helikopterhulp niet nodig was om
orerlijden te voorkomen:

veriening in geheel Nederland kan ertoe leiden dat er jaarlijks 20 tot 40
mensen minder overlijden ten gevolge van een ongeval. De bijdrage van

het he'lkopter-traumateam komt met name tot uitdrukking in een verlaging - een groep van 97 slachtoffers met
dusdanige verwondingen dat
helike prethuldp het overlyden nia
hon voorkémen;

- e groep van 81 slachtoffars,
waarbiy helikopterhulp wer

ffeencf blijkr ¢ zipn -

van de mortaliteit. Als een pat Ent eenmaal het ziekenhuis haalt, dan zijn
de vooruitzichten voor herstel van de kwaliteit van leven onafhankelijk
van de betrokkenheid van het helikopter-traumatea M De kosten d & ve r-
bonden zijn aan de hzet van hel kopter-traumateams liggen in de range
van kosten die voor tal van andere gezondheidsvoorz'eningen ak aa n-

vaardbaar is beoordee d .

Deze conclusies volgen uit cen
onderzoek dat de SWOV samen met

het Centrum voor GezZondheidszorg -

belerd en Recht CGBR vande
Erismus Universiteit Rotterdam
heeft uitgevoerd in opdracht van de
Zickenfondsraad -Het rapport werd
op 17 junr 1998 tijdens een perscon -
ferentie in Nicuwspoort toegelicht
Sinds | mei 1995 wordt in
Ncderland cen proel gehouden
waarbi) ecn helikopter treumatcam
i2 uur por dag hulp v aleent aan
crnstig gewonde sla chtoflery van
orgevillen .De prouf wordt uit -
tevoerd door dc ANWB en het
VU sickenhuis te Amsterdam

Er wordt gewerkt m et cen helikopter -
traumateam dat bestaat uit cen arts.
ecen verpl eegkundige en cen piloot -
Ook andere Ackenhuizen en ambu-
lancediensten werkten dan de p fodf
mec.

Doel van onderzoek
H et onder ok nichtte A'ch op de
vraag ol d vinzet van cen hedikopter -
traumdteam gezondh adswin € voor
hiat slachtoffe roplevert. Ook 1s nd -
geg ian hoo dezeelfectvitent zich
virhoudt tot de (extra) gemdakie
kosten, winneer dehehkopter hulp -
verlening wordt vergeleken met de
tradition d ¢ hulpverloning per ambu -

Dese uitkomst weerspreekt de
opvatting dat helikopterhulp ma
name effe il zou Z1jn by d e meosl
ernstig gewonde slachtoflers.

Effect
©m na te gaan hocveel stertte -
gevallen voorkomen zipn doordat de
h dikopter daadwerkelijk 1s ingezet
tSgebrutk gemadkt van twee
modellen. Het mmimale modd |,
waarmee de meest conseryatitve
schatting wordt uitgevoerd . i het
maximadle model”’

In het minimale modd 1s
berckend dat er zonder de inzd van
h dikopter traumatcams tydens de
prociperiode zes Lol zCven patientan
niir ovaleden zouden apn.
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Dit betekent 112 meer doden zonder
de inzet van het traumateam-In het
maximale model leidt de inzet van de
helikopter ertoe dat er elf tot twaalf
mensen minder overlijden.

Dat betekent 17% minder doden.

Zeer effectief

voor verkeerss lac htoffers
Er is een uitsplitsing gemaakt van de
slachtoffers aan wie helikopterhulp
is verleend naar verke €rsSlachtoffers
en slachtoffers van andersoortige
ongevallen. Dan blijkt dat het gevon-
den effect vrijwel uitslutend kan
worden toegeschreven aan de hulp
aan verkeersslachtoffers M €& name
voor deze groep s helkopterhulp
zeer effectief. Nader onderzoek zal
moeten uitwijzen welke oorzaken
hieraan ten grondslag liggen.

Kwaliteit van leven
Door middel van interviews is bij 432
patiénten nagegaan hoe de kwaliteit
van leven 1s na het ongeval. Er is een
vergelijking gemaak! tussen patiénten
die helikopterhulp hebben gehad en
patiénten waarbij uitsluitend ambu-
lancehulp plaatsvond. De algemene
conclusie 1s, dat tussen beide groepen
geen significante verschillen bestaan.
Als een patient eenmaal het zieken-
huis haalt, dan zijn de vooruitzichten
voor herstel van de kwaliteit van leven
onafhankelijk van de betrokkenheid
van het helikoptertraumat €am.
De bijdrage van het helikopter-trauma-
team komt met name tot uitdrukking
in een verlaging van d ¢ mortaliteit.

De resultaten van het onclerzoch werden op 17 jum 1998
toegelicht nydens een persconfe enne m Nieuwspoort

Kosten
De kosten van één traumahelikopter
bedragen 4,7 miljoen gulden op jaar-
basis bij een inzet van 12 uur per dag.
Deze kosten bestaan uit:
1,8 miljoen medisch team
1,4 miljoen materiéle kosten
helikopter
verzekeringen
personele kosten piloten
landingsgelden erc.

0,7 miljoen
0,6 miljoen
0,2 miljoen

De landelijke kosten voor de 12-uurs-
variant van helikopter-traumateams
zijn berekend door uit te gaan van
vier a vijf standplaatsen en bedragen
ongeveer 22 miljoen-Als de inzet zou
worden uitgebreid naar 14 of 24 uur,
dan bedragen deze kosten respec-
tievelijk 23,7 en 34,9 miljoen gulden.

De toegevoegde kosten van
helikopter-traumateams vormen een
aanzienlijk deel van de totale kosten
die momenteel voor hulp aan slacht -
offers worden gemaakt.

De kosten van traumahelikopter-
hulp zijn vergeleken met de kosten
van hulp per ambulance, waarbij uit -
gegaan is van dezelfde paraatheid.
De uitkomst is dat de kosten van
hulpverlening per ambulance een
veelvoud zouden bedragen van de
kosten van hulpverlening per heli-
kopter-Dit komt omdat d € kosten
van een traumateam erg hoog #jn.
Bovendien zijn er bi) hulpverlening
per helikopter veel minder trauma-
teams nodig dan bij hulpverlening
per ambulance.

De kosten die ten
behoeve van poly-
traumapatienten
in het ziekenhuis
worden gemaakt
bedragen gemid -
deld 38 000 gulden
per patiént -Er is
geen samenhang
tussen de kosten
per patiént en het
feit of de patiént al
dan niet geholpen
v door ecn helr -
koptertraumat ¢am -

<wov SCHRIFT ™
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In die zin leveren de teams geen
be spafting op. Wel worden extra
kosten gemaakt voor die patiénten
wer leven gered 1s door de inzet
van de teams.

Kosten per gewonnen
levensjaar
De kosten per gewonnen levensjaar
(door inzet van het helikopter-trauma-
team) worden geschat op 33.000 tot
63.000 gulden, afhankelijk van de
onzekerheden over het werkelijk
aantal polytraumapatiénten in
N eder kind en de trefkansvan de
helikopte traumateams. De kosten
per vooTkwaliteit gecorrigeerd
levensjaar liggen naar raming tussen
de 43.000 en de 83.000 gulden.
Deze kosten liggen in de range van
kosten die voor tal van andere
gezondheidsvoorzieningen als aan-
vaardbaar is beoordeeld.

Het effect van de inzel van

helikopter-traumateam bif
ongevallen

Verslag van een onderzoek van

het Centrum voor Gezondheidszorg-
beleid en Recht CGBR van de
Erasmus Unmiversiteit te Rotterdam
in samenwerking met de Stichting
Wetenschappelitk Onderzoek
Verkeersveiligheid SWov

Dr. F.Th-de Charro (CGBR)
& drs- 5. Oppe (SWOV).
ISBN: 90-801008-7-0.239 biz- 1 67,50

Het effect van de inzel van
helikopter-traumateam bij
ongevallen

Samenvatting . conclusies en aan-
bevelingen voor nader onderzoek

Dr-F.-Th-de Charro (CGBR)
& drs. §. Oppe (SWOV).
ISBN-90-8010086-2- 14 blz- [ 15."-

The effect of introducing
a helicopter trauma team
lo assist accldent victims

A Summary with conclusions and
recommendations for lurther study

Dr-F-Th-de Charro (CGBR)

& S Oppe (SWOV)-
ISBN-90-801008-8-9-13pp-f15.-.
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Alcoholgebruik in verkeer gelijk

" gebleven

In het najaar van 1997 heeft de SWOV in samenwerk hg met 73 controleteams van de politie een onder-
zoek uitgevoerd naar het aktoholgebruik van automobilisten in alle twaalf provincies van Nederland.
De onderzoe ksmetingen zih verric 't onder een aselece steekproef van 22 614 automobilisten d & in
vrijdag- en zaterdagnachten tussen 22 00 en 04.00 uur aan het verkeer deelnamen .
Werkeljke
alcoholonveiligheid
Een schatting van de werkelijke
situatie komt voor 1997 uit op mini-
maal 235 doden en 2.000 ziekenhuis -
opnamen ten gevolge vdn alcohol -
ongevallen in het Nederlandse

De resultaten laten een stabilisatie zien van het van rijden onder invioed in Neder and:
4,3% van de automobilisten was onder invioed van alcohol, tegen 4,4% in 1996 -

In 1994 bedroeg het aandeel rijders onder invioed nog 4,9%, in 1995 was het 4,7%.

In de periode van 1992 t/m 1994 nam het aandeel rijders onder invioed jaarlijks enigs-

zins toe, nadat in 1991 een laagterecord van 3,9% rijders onder invioed was bereikt.

H et ondegr 70ek in 1997 is een voor e
zetling van de landelijke onderzoeken
‘Rij- en drinkgewoonten’ die de
SWOV tussen 1970 en 1996 heeft
uitgevoerd om ontwikkelingen in het
alcoholgebruik vast te stellen -Bij het
onderzoek houdt de politie wille-
keurige automobilisten staande en
neemt hen een ademtest af.

Gunstige ontwikkeling

Noord-Holland
Qok op provinciaal niveau waren er
tussen 1996 en 1997 glen significante
verandcringen in de aandelen njders
onder nvloed. Maar over ecn wat
langere termijn bezien is vooral in
Noord -Holland ecn gunstige ontwik -
keling te bespeuren. Het dandeel
overtreders in die provincie vermin -
derdc van 7,5% 1n 1994 tot 5,3% in
1997 .Ovcrigens wds Noord-Holland
met dit laatste percentage nog steeds
koploper, samen met Zuid -Holland .
Relaticf lage percentages rjders onder
invioud Zijn tn 1997 aangetrofien in
de provincies pohitiercgio s Drenthe
(24°4) en Gromingen ( 25%)

Horecabezoekers
Het over grote deel van de rijders
onder inv bed die in weekend-
nachten aan het verkeer deelne-
men, heeft een horecagelegenheid
bezocht:in 1997 kwam 52% van
de betrapte overtreders van de
wettelijk €limiet uit een cafe, bar,
restaurant of discotheek.
Daarnaa 8 kwam nog 5% uit cen
sportkantine.

Ontwikkeling van

de (geregistreerde)

alcoholonveiligheld
Het geregistreerde aantal doden en
ernstig gewonden ten gevolge van
alcoholongevallen laat in 1997 een
lichte daling zien ten opzichte van
1996, maar het verschil is niet statis -
tisch significant. Onder alcohol -
ongevallen worden ongevallen ver -
staan waarbi) de politie bij een of
meer van de betrokken bestuurders
alcoholgebruik heeft geconstateerd -

In 1997 zijn 103 alcoholdoden
geregistreerd (tegen 97 in 1996 ¢n 87
in 1995) en 1.176 ziekenhuisopnamen
ten gevolge van alcoholongevallen

(tegen 1.200 in 1996 en | 123 in 1995) .

De toename van het adntal ge fegi -
streerde alcoholdoden en gewonden
tussen 1995 en 1996 was wadr chijn -
lijk vooral het g €volg van cen toe -
genomen regi Yrdtieniveau van
alcoholgebruik bij ongevallen -

D werkelyke aantallen slachtoffers
van alcoholongevallen zijn ov ernigens
veel groter ddn uit de -nog st ceds
incomplete -registratic blijkt .

verkeer. De maatschappelijke kosten
daarvan zijn te schatten op een
bedrag van circa twee miljard gulden -

Jonge mannen

onder de 25 Jaar
V «rhoudingsgewijs het grootste aan -
dee lin de geregistreerde alcohol-
ony €ligheid hadden in 1997 .evenals
in voorgaande jaren .jonge mannen
onder de 25 jaar. Van de overleden
en in het ziekenhuis opgenomen
slachtoffers van alcoholongevallen
bes'laat 22° uit mannen van 18 t/m
24 jaar, die slechts 5% van de
Nederlandse bevolking uitmaken.
Hun sterke oververtegenwoordiging
in de slachtoff €rs van alcoholonge-
vallen komt doordat onder invloed
van alcohol hun (toch al grote)
ongevalskans veel sterker toeneemt
dan bij oudere mannelijke automobi-
listen het geval is.

In dit licht bezien rotpt de ont -
wikkeling van hun alcoholgebruik 1n
het verkeer de nodige zorgen op
mdcjaren 1991 t/m 1993 was gemid -
deld 3 2% onder invlotd vin alcohol,
in de jaren 1994 t/m 1996 g emidd eld
35%enin 19973,9% .

De ernstige dlcoholongevallen zijn

in Nederland sterk geconcentreerd in
de vrijdag - en zaterdagnacht (tussen
22.00 en 4.00 uur) - In dcze twee
ndachten, dic maar 7% van dc hele
week uitmaken, valt ruim 27%% van
de overleden en ernstig gewonde
slachtoffers van alcoholongevallen -

Aanbevelingen
Ter bestrijding van het nyden onder
invloed beveelt de SWOV - zoals 4]



dat ook bij voorgaande onderzoeken
heeft gedaan - een mix van maat-
regelen aan, bestaande uit wettelijke
maatregelen, educatie en voorlichting,
vergroting van de sociale controle,
politietoezicht en publicitet.

Deze maatregelen moeten vooral
worden gericht op jonge bestuurders
(een lagere alcohollimiet; educatie

aw oveoMAFT ®

en voorlichting), op horecaonder-
nemers en bezoekers van horeca-
gelegenheden (voorlichting en
vergroting van de sociale controle)
en op dagen en tijdstippen met veel
alcoholgebruik en alcoholongevallen
(aselect politietoezicht en bijbe -
horende publiciteit).
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Rijden onder invioed in Nederiand,
1996-1997

Ontwikkeling van het alcaholgebrurk
van automob fisten in weekendnachten

M.P.M. Mathifssen.
R-98-37. 65 blz. 1 25, ~

Achteraanrijdingen en kettingbotsingen:

13

een groter wordend probleem

gegevens duiden hierop: het aandeel
overleden en opgenomen slachtoffers
van een achteraanrijding is tweemaal
kleiner dan bij alle letselongevallen
in Nederland.

Het aantal slachtoffers van ver-
keersongevallen met whiplash-letsel
wordt geschat op minimaal 14,000 en
maximaal 26.000, waarbij in het laatste

De SWOV heeft in opdracht van de Adviesdienst Verkeer en Vervoer van
Rijkswaterstaat een botsveiligheidsonderzoek uitgevoerd, dat uit twee
onderdelen bestaat. Het eerste dee! gaat over achteraanrijdingen en
nekletsel; het tweede deel gaat over de realiseerbaarheid van een rang-
lijst van personenauto’s geordend naar mate van botsveiligheid en staat
op bladzijde 14. In dit artikel wordt aandacht besteed aan het onderdeel

achteraanrijdingen en nekletsel.

Het aantal achteraanrijdingen en
kettingbotsingen van personen- en
bestelauto’s blijkt de laatste jaren
sterk toegenomen. Aan de hand van
ongevallengegevens zijn de omvang,
de aard en de ontwikkeling van
achteraanrijdingen geanalyseérd.
Er is speciale aandacht besteed aan
ongevallen op autosnelwegen.

Voor de analyse van het letsel-
probleem bi) achteraanrijdingen
(vooral nekletsel) ajn slachtoffer-
gegevens uit medische bronnen
gebruikt. Er 1s vooralsnog geen kop-
peling aanwezig tussen de gebruikte
ongevallen- en |etselgegevens.

Vrouwen meer kans

op achteraanrijding
Het aandeel achteraanrijdinge n op
autosnelwegen is groot-onge veer 30%
van alle ongevallen op dit we gty pe.
Er bestaat een sterke relatie met file-
vorming. Op de Overige wegen is
het aandeel kleiner.maar het aantal
groter dan op autosnelwegen -

Uit ongevallen-en letselgegevens
bliykt dat vrouwen meer kans hebben

op een achteraanrijding dan mannen.

Dit lijkt verklaard te kunnen worden
door het grotere ongevalsrisico
binnen de bebouwde kom, waar
vrouwen relatief vaker ritten maken.
Het grotere letselrisico kan verband
houden met anatomische kenmerken
van de nek, die bij vrouwen kwets-
baarder is dan bij mannen.
Bovendien rijden vrouwen veelal

in kleinere auto s dan mannen, waar-
door een grotere slachtofferkans
ontstaat. Het beschikbare materiaal
levert geen afdoende duidelijkhed
over deze verklaringen.

Nekletsel minder

levensbedreigend
Uit de letselgegevens blijkt
verder dat van de slachtoffers
met nekletsel slechts e en klein
deel (3%) wordt opgenomen
in een ziekenhuis, tegenover
gemiddeld 14% bi) alle
verkeersslachtoffers. Dit geeft
de relatief geringe mat€van
levensbedreiging van dit type
letsel aan-Ook de ongevallen-

geval ook ander nekletsel dan whip-
lash is meegerekend. De marge is voor
beide aantallen ongeveer 40%.

Voorkémen van (de gevolgen
van) achteraanrijdingen
Verkeerstechnische maatregelen om
achteraanfijdingen te voorkomen,
zijn onder meer: filebestrijding en
detectie,verke ersbeheersings- en
geleidingssystemen en voldoende€

zichtlengte.

Om de gevolgen van achtér-
aanrydingen te beperken.moet het
ontwerp van kreukelzone, stoel en

E@n goede afstellingvan de hoofdsteun 15 &g belan 8rijk
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hoofdsteun op elkaar worden af-
gestemd. In elk geval is het ontwerpen
van een stoel-plus-hoofdsteun ter
voorkoming van nekletsel van groot
belang. Hiermee kan verkeerd
gebruik en verkeerde instelling van
de hoofdsteun zoveel mogelijk
worden uitgesloten. Er zouden tevens
wettelijke eisen gesteld moeten
worden aan de botsveiligheidseigen -
schappen van voertuigen bij achter-
aanrijdingen en aan de bescherming

sw SCHAIFTT

die zij bieden tegen nekletsel. Hierbij
verdienen voertuigen met een korte
achterkant bijzondere aandacht.
Koppeling van ongevallen- en
letselgegevens kan meer inzicht
bieden in acht€raannjdingen met
nekletsel. Het bepalen van de gevol-
gen (ook de maatschappelijke) van
nekletsels door achteraantijdingen is
nodig om inzicht te krijgen m de
effectiviteit van mogelijke maat -
regelen. Ook wordt aanbevolen om
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de verschillen tussen mannen en
vrouwen in het optreden van nek-
letsel nader te onderzoeken.

Botsveiligheid van personenauto’s,
deel 1
Achteraanrijdingen en nekletsel

J.P.M. Tromp.
R-98-27-.53 blz. | 22,50.

De ontwikkeling van een ranglijst
van autotypen naar botsveiligheid

In opdracht van de Adviesdienst Verkeer en Vervoer heeft de SWOV een bots -
koppelen aan de gegevens uit de

kentekenregistratie. Uit het onder-
zoek blijkt dat het koppelen van
voertuiggegevens aan ongevallen-
gegevens goed uitvoerbaar is.

veiligheidsonderzoek uitgevoerd, dat uit twee onderdelen bestaat. Het eerste
deel gaat over achteraanrijdingen en nekletsel. Een verslag van de uitkomsten
vindt u op pagina 13 van deze uitgave. In dit artikel wordt aandacht bes eed
aan het tweede deel van het onderzoek, namelijk de realiseerbaarheid van het

samenstellen van een ranglijst van personenauto’s geordend naar ma & van Twee maten voor

botsveiligheid. botsveiligheid

Autofabrikanten o tren al jaren b asproe Ve e !t

Er is onderzocht of het realiseerbaar
1s een ranglijst op te stellen van indi -
viduele of gegroepe arde autotyp en .
On zo n ranglijst moeten voertuig -

t ¥p tn zijn geordund naar hun mate
van botsveiligheid. De verschillen in
botsveilighcid kunn  op deze wijze
beschreven worden .In het buiten -

land beStaan dergelijke ranghjsten al
geruime 11jd - Deze zijn echter voor
dit doel slechts beperkt brutkbaar,
aangezien de verk cerssamenstelling
en d¢ botsomstandighcden anders 21jn
dan in Nederland - Voor Nederland is
geprobeerd de gege Vons uit de
verkeersongeva llen registratie te

Er zijn twee maten ontwikkeld om
de botsveiligheid van individuele
voertuigtypen uit te drukken.

De ene maat (EV, ‘eigen veiligheid’)
geeft een indicatie van de véiligheid
voor de inzittenden van ¢€en bepaald
voertuigmodel - De ander ¢ maat
(AV;'veiligheid van anderen’) geeft
een indicatie van de mate van agressi-
viteit van een bepaald voertuigmodel
voor andcre verkeersdeelnemers.
De analyses die gemaakt zijn van de
botsveiligheid hebben een deugd ¢lyk
inhoudelijk resultaat opgeleverd.
De uit d¢literatuur bekendc samen -
hang tussen de grootte van het voer-
tuig en de ernst van de afloop van

. het ongeval is bij dit pilot -onderzoek
met Nuderlandse gegevens eveneens
vastgesteld - Er blijkt sprake van een
zeer sterke, omgekeerd evenredige
relatie tussen de grootte van het
vocrtuig en de veiligh ad voor de
inzittende hoe kleiner en iichter het
voertuig .des te ernstiger de afloop
voor de ergen bestuurder
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Nog geen bruikbare

ranglijst
Conform de verwachting hebben
de kleinste voertuigtypen over het
algemeen een hele hoge EV (relatief
onveilig voor de inzittenden) en een
hele lage AV (relatief veilig voor
derden). De verhouding EV/AV
geeft de veiligheid voor de eigen
inzittenden ten opzichte van die van
derden aan. Voor alle typen auto’s
gemiddeld is de verhouding EV/AV
gelijk aan 1. Dat betekent dat bijvoor-
beeld een autotype met een EV/AV
van 2 veiliger voor de inzittende is
dan voor derden. Een EV/AV-ver-
houding van 0,5 betekent minder
risico voor derden dan voor de eigen
inzittenden.

In dit onderzoek ging het
primair om de vraag 6f het mogelijk
was een ranglijst botsveiligheid
samen te stellen. Bij een dergelijk
onderzoek zijn beperkingen nood-
zakelijk, zoals in dit geval het samen-
voegen van generaties voertuigen en
het niet differentiéren naar ernst van
de botsing via cen onderscheid naar
bebouwing. Dit betekent dat de
ranglijst die in het rapport is weer-

\co\l'ai"’*“ﬂ 76
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gegeven een indicatie van de bots -

veiligheid geeft en niet meer dan dat.-

Het zou dan ook volstrekt onjuist
zijn uitsluitend op basis van deze lijst
conclusies te trekken over de veilig-
heid van de genoemde automerken
en typen.

Compatibiliteit
In het rapport is ook een beschouwing
opgenomen over de bestaande en
voorgenomen voertuigreglementering
op het gebied van de botsveiligheid.
Verder wordt ingegaan op de
complexe materie van de onderlinge
afstemming van voertuigen (compa-
tibiliteit) en de daarbij vaak tegen-
strijdige eisen die gesteld worden
aan een voertuig. Tot nu toe werden
richtlijnen van auto's gericht op de
veiligheid van de eigen inzittenden
en hielden ze geen rekening met de
afloop van het ongeval voor de bots-
partner. Een onjuiste situatie, omdat
de afloop van een botsing tussen
twee voertuigen bepaald wordt door
de interactie van beide; de eigen-
schappen van de botspartner 21n dus
even belangrijk. De botscompatibili-
teit, de afstemming tussen voertuigen

B
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(zowel met voertuigen van dezelfde
soort als met andere soorten) is
inmiddels in EU -verband onderwerp
van studie geworden. Momenteel 1s
er een groot gebrek aan compatibili -
teit, waardoor een botsing doorgaans
voor de ene partij gunstiger afloopt
dan voor de andere. Dat er een
compatibiliteitsprobleem bestaat,

1s evident zolang er voertuigen
bestaan van ongehjke grootte, massa
en structuur. Het compatibihteits-
probleem bij de verschillende voer-
tuigsoorten zoals enerziyds fietsen
en anderzijds vrachtauto’s is zodanig
groot en onoplosbaar, dat eigenlijk
alleen een volstrekte scheiding van
verkeerssoorten (in tijd en plaats)
een afdoende oplossing is.

Botsvelligheid van personenauta’s,
deel 2

Een pilotonder Zoek naar de
ontwikkeling van een rang hjst
van personenauto’s

Ir. L-T.B-van Kampen -
R-98-28. 63 blz. [ 25 .-.

SWOV PUBLIKATIES

Road work zone accident studies
ARROWS Task 2 2 Internal Report

C M. Gundy
R-98-17 118 pp. £ 35 .-

Aanzet tot een auditprotoco!

Drs IN.LG van Schagen
R-98-19 30 blz 17.50

Scheiding rijrichtingen
op rondweg Oostburg

Een onderzoek naar de invioed van strips
en flexibele paaltjes op het 1nhaagedrag

Ing WHM van de Pal
&ir STMC Janssen
R-98-21 96 bz 30 -

Vervolgonderzoek ongevallen mel
molorrijders

Een stapsgewijs uitgevoerde dieptestudie

AA Vis
R9822 109 blz 35 -

Haalbaarheid kencijlers voor lagere -
orde wegen en langzaam verkeer, dee! 1

Een inventarisatie van k Osten en bate N

Drs ng T Hummel
R 98-231 19b12 115 -

Haalbaarheid kenctjfers voor lagere -
orde wegen en langzaam verkeer, deel 2

Beschriyving van de aard van de ke NGjfers

Drir L G Blaimaister & drs-ing - T HUnmel
R-98-231 43 biZ f 22 50

Marktonderzoek KenPro

Onder 7oek naar de behoefte aan een
analysemodel voor onveiligheids Ctfer

Drs ing T Hummel
R-98-24 34 blz t 27 50

Normen en eisen voor fietsverlichting .
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R-9825 53 b1z 1 2250
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Verkeerstoezicht in Friesland 1998-2001:

try-out meel- en evaluatieprogramma

Opzet voor verzameling, bewerking,
opslag en analyse van gegevens

Dr. Ch. Goldenbeld.
R-98-26. 72 blz. f 32,50.
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Achteraanrijdingen en nekletsel
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R-98-27. 53 blz. f 22,50.
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Een pilotonderzoek naar de ontwikkeling
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Ir L T.B. van Kampen.
R-98-28. 63 blz. f 25,-.

Advies inzake enkele onderwerpen in
(de Handleiding voor) hel 'Stafn-
programma Duurzaam veilig verkeer'

R-98-29. 9 blz. 1 12.50
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