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Voor-reflector op fiets kan ongeveer 
400 gewonden voorkómen 

Uit SWOV-onderzoek dat In 1996 Is verricht, kwam naar voren dat bij 45% van de fletsen 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 tee activiteiten ondernomen kunnen worden om 

binnen een termijn van vijf jaar te komen tot Invoering van 

kwaliteitseisen voor nieuw op de markt gebrachte fletsen. 

Ook de relatie tussen kosten en effectiviteit van eventueel 

te verplichten kwaliteitseisen Is bestudeerd. 

Het onderzoek bestond uit vier onderdelen : 

een inventarisatie van normen en eisen van fiets -
verlichting en fietszities, in opdracht van de SWOV 
uitgevoerd door TNO- Wegtransportmidde/en; 

2 een inventarisatie van praktijkgegevens; 
3 een schriftelijke enquête onder de ft"etsbranche 

en (belangen)organisaties; 
4 een ongevallenanalyse, 
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Inventarisatie normen 
en eisen 

Geinventariseerd is welke nationale 
en I'ntematl'onale wet! ehj'ke 

kwalitel'tselsen en keun'ngsnormen 

er op dit ogenblik gelden voor fl'ets ­

verlichtl'ng (verlichting met dynamo 

en op batten] en) en voor fl'etsacces ­

sOl'res (fIetszitjes .jasbeschermers 

en reflectoren aan de voor 2\jde van 
d e fi ets) , 

Voor zowel zijrefl ectie al s 

achterlichten blijken wettellj'ke 

eisen te gelden die verwij zen naar 

normen waaraan deze onderdelen 
moeten voldoen , Voor fietszitjes 

zijn er alleen keuring !tl'chtlijn en ' 
Koplampen hoeven I'n Nederland 

geen keurmerk te hebben, maar I'n 

diverse andere Europ «::se landen wel , 

Inventarisatie 
praktijkgegevens 

Vervolgens is gekeken hoe h1et in 

de praktijk is gesteld met het aanbod 
van al dan met goedgekeurd e fiets -

voorziem'ngen, Ter oriè'ntatie IS in 

een beperkt aantal fietsenzaken een 
peiling verricht ,Nagegaan I' of bij 

de banden en achterlichtjes een 

keurmerk op het produkt aanwezig 
was en of dl't merktek en dUid eqk 
zichtbaar was ,I ngeval van losse 

verkoop IS ook g t1<eken of er infor -

matie over type goed keur op de 

verpakking stond verm t1d ,Bij de 

fietszitjes is nagegaan of op het 

produkt zelf of op de verpakking 

informatJe over een goedkeur volgens 
keunngsrichtlljnen wa s vermeld , 

BIj' de koplampen l'S naar een go tt) ­

keumummer van andere Europese 

landen gek t1<en ' 

De hUidIge sl'tuatle is dat 

produkten ZOnder verplicht keur ­

merk wel mogen worden verkocht , 

maar nie t op de openbare weg 
mogen worden gebruikt ,DI't l'S een 

ongewènste situatie, te meer omdat 

informatie hierover niet aan de klant 

wordt gegeven ,Op basis van ander 

onderloek IS geconcludeerd dat 

er produkten met cen keurmerk 

in Winkels liggen die niet aan de 

normen voldoen , 
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Enquête fietsbranche 
en organisaties 

De enquête onder enkele branche- en 
algemene organisaties en de industrie 
was erop gencht 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 
produkt en met een verplicht keur ­
merk. De meeste respondenten 
waren voorstander van een verbod 
op de verkoop van produkten zonder 
wettelijk vereist keurmerk · 

Ongevallenanalyse 
Omdat m·et alle ongevallen met 
f,·etsers gereg,streerd worden is een 
schatt,·ng gemaakt van de werkelijke 

aantallen ongevallen .JaarliJks over ­
lijden 45 fretsers ten gevolge van een 
ongeval 's nachts Volgens schattingen 
worden er bovendien nog eens 
550 f,·etsers in een z,·ekenhu,s 

opgenomen en zijn cr nog eens 
10 000 licht gewonde slachtoffers . 

Op d,i moment i svennoedehjk 
op ongeveer 15% van d c fi et~en een 
voor -reflector aanwcz,g. E Q1 voor ­
reflector torgt voor een bet e re 

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 m,·nd ~ 

gewonde fietsers zijn (uitgesplitst naar 
ernstklasse··2 doden, 20 ziekenhUiS -
gewonden en 400 licht gewonden) . 

In termen van een vergeliJhng van 
kosten en baten scoort een verphchte 
montage van de voor-refle qor op 
nieul\. e fietsen positief . 

Aanpak nodig 
Er zijn vier thema's die aanpak 
behoeven om d e verk fCrsvelligheld 
te verbeteren: 

I Het ontbreken van Nederlandse 

normen en wettelijke eis tn Ibor 

de voor-verlû:htûlg . 
2 De kwalLÏeit van de v erll·<htûlgs ­

componenten (waaronder reflec ­

toren) waarvoor wel norm en Zijn . 

Hierbi/geldt dat er componenten 

in de handel zijn die wel van een 

keurmerk voorZlim lijn, maar met 

aan de normen voldoen · En er 

worden componenten verkocht 

dIe geen keurmerk hebben . 

1 Steeds meer ftetser snjaen 's nacht S 

Zonder verliLhllng . De opvallend -

heid van tegemoetkomende fietsers 

zou kunnen worden verbeterd door 
etn voor -rejf eqor verplichtte st ttlen. 

4 De kwallieá van fÛ!lSzitjes en 

spaakafs <h ctmers · 

Aanbevelingen 
Op basis van de gevonden resultaten 
heeft de SWOV de volgende aan -
bevelingen gedaan: 

- opname van technisc.he eiû!II voor 

voor-verlichting in de Wegen -

verkeerswet; 

- het Instellen van een verkoopverbod 

van verlichtingscomponentelZ 

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 goedgekellrde 

fietszitjes verkocht mogen worden; 

- controle in winkels op verlichtûlgs­

componenten zonder keurmerk 

(een algemene bepaling in de 

Warenwet volstaat voor de ze 

controles); 

- steekproefsgewijs controleren of 

produkten dlÎ~ voorZlim zijn van 

een keurmerk wel aalZ de normen 

voldoen; 

- het uitvoeren van onderzoek naar 

de fotometrische eigenschappen van 

in het koplampglas gelntegreerde 
voor -reflectoren; 

- na de t/likom sten van Zo 'n studie 

komen tot een wetteltjke verplt·Cll1 -

stelling van voor Tefle qor tn voor 

nieuwe fietsen . 

Normen en eisen voor fiets · 
verlichting, fIetszitjes en 
voor -reflectoren 

Een voorstel voor verbetenng va n 
kwallÎeliselsen va ct fletsverllchllng 
en accessoires aan de hand van 
een door TNO 'WT opgesteld over ,,-q-,t 
van normen en eisen . en een opinie · 
peiling onder de fletsbranche en 
(betangen )organlsatles 

Ing . CC · Schoon & dr . P.H. Polak · 
R-9S"25 . 53 blz · f 22 .50. 
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Werk in uitvoering: - 25 à 30 doden en 200 ernstig gewonden 

De Technische Universiteit Delft voert in opdracht van de 

Stichting Arbouw een onderzoek uit naar de vellighe' tt van 

wegwerkzaamheden ·Het doe Ivan <tIt onderzoek is 0 m 

inzicht te krijgen in de belangrijkste bronnen van onveillghei1dvoor de weg­

werkers. Aan de SWOV Is gevraagd een Iteratuurst Ltlle uit te voeren naa r het 

gedrag van verkeersdeelnemers bij wegwerkzaamheden en naar de veiligheid 

van dat gedrag. Ook is een selectie van etse bngevallen gemaakt uit de 

verkeersongevallenregistratie 19901996 d e het kenmerk 'werk In u /tvoe ring' 

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

een beschrijving van de toedracht, een situatieschets en een aanta I ac hter ­

grondkenmerken ·Tevens zijn de etselongevallen uit de periode 1993-1996 

waarbij wegwerkers slachtoffer werden, nader bestudeerd aa nde hand va nde 

originele registratieformulIeren, met als doel om hieruit een aantal 

ongevalsscenario's af te leiden. 

De veiligheid van wegw ttk ~amheden 

is niet alleen in Nederland actueel; 

het onderwerp staat 0 C1< lillernatio -

naai In de belangstelling. Zo is er het 

Europese project ARROWS : 

Advanced Research on Roa d 

Workzone Safety. De SWOV IS een 

van de partners in dà project en 

levert een bIjdrage aan verschillende 

onderdelen ervan. Het heeft als doel 

een reeks veliigheldsmaatregelen en 

-principes op te stellen voor de 

planning, vormgeving en uitvoenn 

van wegwerkzaamh1ltlen om de 

onveiligheid van wegw Q'kers en 

weggebruikers tegen te gaan . 

Te hard rijden, te laat 
remmen, te laat invoegen 

Uit de literatuurstudies naar 

verkeersgedrag bij werk in uitvoenng 

komen enige trends naar voren: 

1 de meerdLt heid van de besllll/rden 

rijdt te hard bij 'het n tderen van de 

weglVerkzaamheden en overschrijdt 
de geldende linllet, . 

2 bestlll/rden nemen vaak pa~ 'snel ­

heid tem b ~/ak voor een abmpte 

v erand er/ng in omstandigheden en 

remm en vervolgens te hard af; 

3 het veranderen van rIj'strook 

- bi) af gesloten weggedeelt Ltl -

gebeurt vaak te laat. 

• per Jaar 
v ttder blIjkt dat h et h tWe ttd en het 

feitelijk gedrag van bestuurders niet 

overeenkomt. Over het algemeen 

njdt 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 A..taart-bot ~ilgen; 

2 deze ol/gevallen gebel/ren relal/"ef 

vaak in de bl/lIrt van op -en afritten ; 

3 kortd/ll énde werk zaamhed ~1 lijken 

extra onveilig te Zljil; 

4 ongevallen bi} wegwerkzaamheden 

gebel/l én vooral bij mooi weer en 

meestal ov ~'dag . 

Dit laatste heeft te maken met het 

feit dat jUist onder deze omstandig -

heden vJak wegwerk7aamheden 

worden uitge voerd . 

Jaarli j ks 1 000 slachtoffers 
Uit de ongevallenanalyse blIjkt dat 

e r in Nederland jaarlijk~ ongeveer 

I 000 sl elchtoffer; vallen biJ ongevallen 

in de buu rt van werk in Uli voering , 

Hiervan overlijden 25 à 10 personen 

en ruim 200 ~Iac htoff ers worden In 

het tiekenhu I'S opgenomen. 

Jaarlijh' vall en er ongeve er 

vijftien slachtoff Q' ~ onder 'p ersonen 

die werk ulivoer lTl ' Van dei.Cvljftien 

~Iachtoffer o verlIjdt tt gemidd eld 

e'é n p cr jele! r en kom en cr vlj'f in h et 

liekenhui s t er echt ,De o ven 'g negen 

sla 'htoffers 71jn minder e m ~hg 

gewond . DC/.e p ersonen dl'e werk 

Ulivoeren ' li jn overigens nl'et all een 

wegwerke r~ :het gelat ook om biJ voor -

heeld vuilm'!>oph 'll Crs, groL'\lm Ct! c ­

werkü~ ot"tandm eet kund igen ' 

D e aantal len ün stl'g gewonde of 

dodehjh: sl,ich to ff ers bIj' werk I'n 

uitvo erin g lijk en ~i 'nds 1990 te l lj'n 

to egenom en . De ongev all e n met 

wegw erk er .. gebeure n relallCf vaa k 

op L'en af)?,eslot en rij'st rook of weg -
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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' jui!>l voor 

het grootste deel (twee derde) buiten 

de bebouwde kom plaatshebben. 

Verder valt het relatief grote 

aantal vuilnisophalers op dat slach t­

offer wordt bij een ongeval . 

Andere groepen die onderscheiden 

kunnen worden 7-ijn ongevallen 

waarbij sprake was van maai- of 

plantsoenwerkzaamheden. en die 

waarbij sprake was van meetwerk -

zaamheden. Ongevallen in deze groep 

gebeurden in verreweg de mees te 
gevallen binnen de bebouwde kom . 

SWOV RAPPORT 

IN HET KORT 

Campagne veo.ig rlsen 
van start 
Om automobilisten beter te laten 

ritsen (het samenkomen v,ln twee 

rijstromen in e'e'n rijc;troom) heeft het 

mimsterie van Verkeer en Waterstaat 

in samenwerking met de ANWB, 

Veilig Verkeer Nederland, het Korps 

LandelIjke Politiediensten en het 

CROW het initiatief genomen voor 

de campagne 'Goed ritsen voorkomt 

agressie op de weg'. Rapport 0 ~8-5 

is een verslag van de SWOV-Iezlng 

die gehouden werd tIjdens de start 

van de campagne. In het rapport 

wordt geprobeerd aan tt..' gev <ti wat 

agressief gedrag in het verkeer pre 'les 

IS ,welke factoren zoal tot dergelijk 

gedrag kunnen lelden. en welke 

lessen daaruit getrokken kunnen 

word (h voor d econditlc SwaaT( nder 

men wegg fbrUJker s laat n 'hen . 

Kencijfers voor 
lagere -orde -wegen 

AI geruime tIJd bepaalt de SWOV 

kenclj'rers verkeer~\leilIgheld' , 

dIe het nIveau van on veilIgh qd op 

verschIlt ende wegt ypen bC'ichnjven . 

SInds 1996 worden dC/ e kencljkh 

bepaald met KenPro .een door de 

SWOV ontwIkkeld rekenprogramma. 

Behalve de schatting van het gemid -

delde ongevalsrisico geeft KenPro 

ook de spreidingsw aarden bij het 

ke ncijfer. Oe gebr uikte rekenmetho­

diek levert aldus e en statistis ch 

verantwoorde, normatieve basis voor 

vergelijking, evaluatie en prognose 

van de verkeersonveliigheid. 

Tot op heden is KenPro primair 

gencht op het hoofdwegennet bInnen 

de bebouwde kom. waar de meeste 

verk eers sJachtoff cts vall en . 

Geg evens over zogenoemde 'lagere -

ord e-wegen' (woonstrat en, woonerven 

en plattélandswegen) en met name 

gegevens over I étlg ?c!am verk Il!r zIjn 

In KenPro nog niet vertegenwoordIgd . 

Wel wordt overwog (h om KenPro UJi 

te breiden met geg !:Ven Sover andere 

wegen. In SWOV -rapport R-9 823 I 

worden de kosten en baten g tYnven -

tariseerd van het toevoegen van dez 

g ~evt..hs aan d e !teek proef waarmee 

than!>'wordt gewerkt .Het tweede 

deel Veln de rapportage (R -98 -23 11) 

g teft e en nad ere be schnjving van de 

,1,lrd van d e toet e voegen ken ciJ'r /.ts · 

In rapport R -98 -24 I'S voorts 

nagegaan of er beho efte bestaat 

onder wt..~b fh Il! rders en advI'seurs 

1I1n t..1:n rek <tImod c:t ab K enPro · 

Raad work zone accident studies 

ARROWS Task 2 2 Internal Report 

e.M. Gundy. 
R-98-17. 118 pp. 135,-

Verkeersonveiligheid bij werk In 
uitvoering 

Een onenterend onderzoek naar 
verkeersongevallen en gedrag van 
wegwerkers en verkeersdeelnemers 

Drs. M .P. Hagenzieker. 
R-98-35. 37 blz. , 20,-. 

Ook is onderzocht welke eIsen de 

pot entj'ele geb ruike rs stellen die 

wellic htzo udl(h moeten leiden tot 

aan pas sing of verb e tering va n het 

pr ogramma. Op ba s~ hIervan is ee n 

ra m'm g gemaakt van de ko sten 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 

verkeersonveiligheld: West-Zeeuwsch -
Vlaanderen, Oosterbeek, Grubben -

vorst en de Kop van Ovenjssel . 

Ook zIjn twee voorbeeldprojecten 

gestart voor de I'mplementatie van 

duurzaam- 'èliige maatreg elen : 

We !tland (h We ~ -Fn'e!fand .Bij de 

SWOV zIjn twee rapportages In dit 

kader vers Ch (hen .Rapport R -98-30 

doet verslag van de mom'tonng van 

de project en In d e penode mel' 1997 

Ifm december 1998 ·Het i s groten -

de els gebas eerd op rea Clle s op 

con cept rapport en die in d e werk -

groepen mom'tonng van dedemon -



stratieprojecten zijn besproken. 

Rapport R-98 -31 geeft een over7kht 

van de kennis die momenteel 

beschikbaar IS uit de demonstratie - en 

voorheeldprojecten 'duurzaam -veilig'. 

Aanzet tot een 
auditprotoco I 

In Nederland is in navolging van een 

groot aantal landen binnen en buiten 

Europa een begin gemaakt met de 

ontwikkeling van zog enoemde ver ­

keersveiligheidsaudits . Dit zijn 

forme Ie beoordeling!.-"n van v erkeer~'­

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 el om 

potentiële verkeersveiligheid Spro ­

bie men in een vroeg stadium te 

signaleren en te verhelpen. H ct uit­

eindelijke doel van de audit i S h ct 
voorkómen van ongevallen en het 

verminderen van de ernst van ong e­

vallen. Rapport R-98-19 geeft een 

algemene uiteenzetting over het wat, 
hoe en waarom van audits. Oo,k 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 heschrlJvlng 

opgenomen van de inhoudellj'ke 

aspecten van de taak van de auditor · 

Telematica en 
duurzaam-vellig 

In de rapporten R-98-32 I en II 
worden de resultaten weergegeven 

van een verkenning naar tocpa~sing' ­

mogelijkhede n van telematica ­

systemen binnen 'duur7-aam -vellig' . 

VIJf van deLe SystL-m'l'n l IJn 

geselecteerd voor nader t. UItwerking 

en worden besproken . Het i -Ijn 

~ystem en waarvan verwacht wordt 

dat z op redelijk korte termiJ'n een 

pm"itiev .. bijdrage kunnen leve ren 

aan e '-n duur/aam -veilig \ 'erkeer~' -

en vervoerssysteem. Het gaat om 

de volgende systemen in de verkeers ­
fase : 

beproevlilg van eell I;ltelligente 

sllelheidsadapter; 
laterale gelcil/in g vall het vo erlllig; 

het ontlV/kkelell vall eenm Oll/;" ­
ringsysteem; 

- het omwikkelen vall eell mobiele 

alarmtelefooll; 

hel ruimer toepasSen vall de data ­

recorder. 

Het duurzaam-veillg­
gehalte van de handleiding 
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, J'uridische en organi­

~atorl'sche a~pecten van de maat­

regelen zijn uitgewerkt in een 

handleiding van het CROW. 

De SWOV heeft in rapport 

R -98-29 de voorgestelde maatregelen 

!.-'n de uitvoeringsvormen ervan 

getoetst aan de oorspronkellj"ke 

uitgangspunten van een duurzaam ­

veilig verkeer. Daarmee wordt een 

oordeel gegeven over het duurZaam ' 

vellige gehalte van de (concept) ­

Handleiding behorend bIJ het Start ­

programma . 

De uitwerking van het Start ­

programma blijkt op enkele punten 
af te wijken van de hegl-nselen van 

een duurzaam -veilIg verkeer . Zo is 

de heoogde snelheid~limiet voo r het 

gemotorlseerd!.-' verkeer in verkeer~ ­

luwe gebieden buiten de bebouwde 

kom (60 km/uur) te hoog voor de 

situatie wanneer langiaam verkeer 

en gemotoriseerd verkeer elkaar 

tl-'genkomt .Ab' een lagere limiet I'n 

de verdere aanpdk als onh aalbaar 

wordt heoordeL'ld vanwege de ver ­

onderstelde hogl-' kosten ,dan beve elt 

de SWOV aan meer ~-pe cI'fieke rCm ­

mende maatregelen toe te passen, 

Vervolgens dienen de ontwikkel ingen 

op dit punt nauwgeiet ge\olgd t e 

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. 

Uniformiteit is hierbIj' een helangnJk 

in~lrument. In de huidige voorstellen 

zijn er evenwel afwijkingen van de 

algemene beginselen toege~laan, 

met name waar het gaat om voor ­

rangsregelingen in verkeersluwe 

gebieden en fietsvoorzieningen langs 

niet -verkeersaders. 

Een kritiek punt is verder de 

overgangssituatie in potentiële 

verkeersluwe gebieden, waar volgens 

de voorstellen de snelheidslimiet in 

de bebouwde kom 50 km /uur blijft 

en 80 km luur erhuiten, maar waar 

op kruispunten wel de algemene 

voorrangsregel zal gaan gelden 

(rechts vóór links voor alle verkeer). 

Ook de mogehJkheid om de 

bromfiets op de rijbaan te laten rijd en 

op 70 km /uur-wegen spoort niet met 

de 'duuriaam -veilig' -beginselen . 

Kortom: de voorgestelde maat­

regelen verhinderen nict dat in ve el 

gevallen een menging van motorvoer -

tuigen en fietsers en bromfietsers 

bllj'ft plaatsvinden bij grote onder ­

h'nge ~"nelheidsver~chillen. 
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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 

vóór links, voor a lle verkeer' op een 
verantwoorde en dus verkeersve ilige 
manier te nemen. 

Een certifIcaat v'oor 
instructeurs van 
voortgezette 
motor-rijopleid i ngen? 
op 1 januari 1995 is de nieuwe Wet 
Rijonderricht Motorrijtuigen 
(WRM ]993) 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 

Cursus-overzicht 

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 TIJ -
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 rijbewij~'bezitters 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 cert ificaat rij-instructeur . 
Het min isterie van Verkeer en 

Waterstaat heeft de SWOV gevraagd 
een onderzoek uit te Voeren dat 
duidelijkheid moet verschaffen over 
de manier waarop de kwalite it van 
voortgezette rijopleidingen gewaar­
borgd kan worden , en wat daarbij 
de mogelijke rol van wettelijke rege -
1ingen kan zijn . Doordat de mogelijke 
complicaties vooral liggen op het 
terrein van voortgezette rijoplei ­
dingen voor motorrijders heeft het 

onderzoek zich voornameltJk op 

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 - inclusie! plattelandswegen -

belicht. Ook zal ruim aandacht worden 

besteed aan praktijkervaringen die tot nu 

toe zijn opgedaan met de toepassing van 

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 treedt Roelo! Wittink op. 

Uitgebreide beschri jvingen van beide 

duurzaam-veilig . De cursus wordt geleid cursussen en een inschrijfformulier kunt u 

door Jaap van Minnen. opvragen bij de SWOV. 

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°,6 zijn afgenomen 
ten opzichte van 1985. De verkeers ­
veiligheid heeft in het project 
prioriteit, het innen van boetes is van 

nevengeschikt b elang. Het project 
behelst een int ensivering van de 

snelhe idscontroles op de provi ncia le 
wegen in Friesland. Tevens is er 
versche rpt toezicht op rijden onder 
invlo ed en op gordelgebruik. 
De S WOV heeft plannen opges te ld 
voor de voorbereiding van het project, 

en evalueert thans de rQ) ul taten en 
vorderingen van he t ge'lntensiveerd e 
politietoezicht (R-98 -26). 

De aanlet 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 Australiê. Nog tIjdens 

het congres werd beslote n alles in 
het werk te st elJen 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 hoogwaardige VOOr ­

lichting aan een groot publiek . 
Het doel is een reductie van 

het aantal verkee rsgewonden te 
bewerhtelligen . In 1985 waren dat 
er nog 1.477 . In he t Jaar 2000 zou dat 
aantal minder dan 1.080 mOete n zijn . 

Het aantal verkeersdode n van 67 
in 1985 zou in 2000 mOe ten zlJ'n af ­
genomen tot minder dan 50 . 



Rondwe~ O()stburg: pro e f met strips 
en flexibele paaltjes s u c ces v 0 I 

Sinds december 1995 heeft Oostburg een nieuwe rondweg .Deze rondweg is anders 

vormgegeven dan gebruikeli,k: elke rljr"t:hting hee t s echts 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'll:tweg onder-

zocht. Ondanks de aangebrachte asstrepen was er sprake va n 

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 e paaltjes. De SWOV is gevraagd h 

de nieuwe situatie het inhaalonderzoek opnieuw uit te voeren. 
liexlbele paal/jes IUssel/ de wille strepel/ 

In de oor<;pronkelijke vormgeving 

van de rondweg om Oostburg was 

gekozen voor een scheiding van de 

njrichtingen ,bestaande uit twee 

doorgetrokken witte verfstrepen van 

JO cm breed, in het midden van de 

njbaan, met een tussenaf<;tand van 

90 cm ,Met dele vorm ge \lng lijn 

frontale !lotsl'ngen ni 't'\. uitgesloten , 

maar naar verwa Illling ~u dele voor -

.lil,ning het inhalen wel ontmoedigen 

en de rij<;nelheid omlaag brengen. 

In de pr,lktijk bleek echtl,'r dat 

er op de rondweg toch sprake w,h' 

van gl,vaarlijk inhaalgedrag, bij hoge 

snt:lh eden , De SWOV con sI aleerde 

dat bijna één procenl van dl;' pa~l,L'­

r ende vol-'rtUl'gen inh,I,llmanoeu v!é;!!o' 

uilvocrde . l,'n dal de ge "Iodelde 

~helheid bov en het m,lxl'mum v,ln 

80 km /uur I,lg (nameliJ'k AA km ,uur) , 

Het pcrcentagt: ~dhcl(hovertredü<; 

bedroe.g 57.4 · 

Aanvullende maatregelen 
De Direcllc Zceidnd vlln RIJh'wllter ­

staat heeft vervolgen~ïwee m,I,H ­

regelen voorge"tcId om de T1iTlch ­

tingen ml,èr I y~ek te ~chellkl1 , 

Er werden ')tTlP~' ,tangl,br,IChl op 

het noordelijk gc.del,'lte v,ln de rond ­

weg (d loCclti wJ/lrook hel t.Udl,TL' 

onder lock h,ld pl'M t<;gevllnden) , 

De ~ln'p" ' lIj 'n -;t) cm hing, 17 cm breed 

l,'n 4 ,S cm hoog .cn ie ilj'n tu ~e n de 

doorgetrokk en wl'lte "tre p \')1 I'n hl,'t 

nllddel1 van de njh.i,1n op he l ,1\1 :lIt 

~eplakt ,Op het ltlldelijk gedee lIe 

van de rondweg wer den.Ièxibe 1 

paal ~e Sto cgepa!'( ,D eze paallj ~ 

ziJ'n trapell'umvormlg, 14 cm dan de 

onderkant en 8 cm aan de bovenkant. 

De hoogte !led raagt ~ cm, 

De onderrtlge afrtand tu !i!n de 

strip~' en de paaltjes bedradgt over de 

eer~te \00 meter aan"luiten dadn een 

ro bnde ,5 mete ~ dadrna I's de onde'r ­

lingedf"land 10 meter , 

De SWOV heeft In d e nieuwe 

sl'tu,ltie ,op !l ~de weggedeelten van 

dl,' rondweg het Inhaalondertoek 

opl1leuw Uitgevoerd , 

GunstIg effect strips 
Dc ~tripl>' in het midden veln d e T1jba,tn 

bhjken l,\: n gun stig l-ffL'ct te hl,bben 

op het inha algedrag ,In dl,' beperktl.' 

onderlock spä iodc va n 4 x 9 uur 

(op wükdagen) liJn gL'cn inhaal ­

bl,wegingen w,largenonll,l1 ' Dl,' gdllld -

dddl,' ~hdh eid op het güleelte l11et de 

"trip,,' hgt aanmü kdiJk lager ,n,lme ­

lijk HO ,I km Uur tegen H4;2 km,uur I'n 

hl,t \tlorond Q"ioek , 

D e venlll'ndül'ng \ an dl,' gl,'l11ldddd e 

~ndhel'd geldt voor alk' \ l1ertUl'g -

ca tegonc èn , 111/111r I~ groll,'r tll]' de 

pl,'r"oncn lut o ~ cn l11otore'n dilll olj' 

het vrllchtverkl,'l,'r ,Ook het percen ­

tage "nelhl, ... d'iovertrL'dL'r~ i~ ~Iäk 

11 genOmc'll , In hl,'t \ oorondü lock 

oülrocg het pl,l'CentilgL' "ilclh eld,, -

0\ l 'rlreder" S7 4 , Nu I~ het pLTCl,l1 tilgL' 

snelhe'ldsovertreders afgenomen 

t 01..40.4. Devermlnderlng va n.he t 

percenlage snelheidsovertreders 

geldt voor dlle voertuigcategorieè'n, 

maar ook hier geldt dat de reducti e 

~Ierker I~ bij de personenauto'., en 

motoren, dan bij de vrachtauto',,', 

Het percentage snelheidsovertreders 

blijft overigens Zorgwekkend , In die 

iin werken de ~trip<; niet n,lar volle 

tevrt.lIenheid , 

Gunstig effect paa11t les 
Ook op d\.' locatic met dL' Ilexibel e 

paaltje., lijn in de ondl,l'Jod,"periodc 

\ :In 1ó uur geen inh ... tlnHIIlOl,UV rtX 

.... :llrgenol11en ,AangL' /Îen Cl 'geen 

I11LUlu<;"CIl ,1,lt1\\cJ,il! waren , i~ hl!! 

"helheld"gcdrilg OIJ d t. r \ ,I liJ 0, nl'" 
b\ llllll'l,Hil,f va'ilgl,\l l,~ d , I--:Cn globllk' 

\ L'rgdilking \ \n dL' vldeoh ecld,,'n 

op 0 ~IJe lo c,ItI 'e~' ''I,1t L\ 1,)1\\ \.1 geen 

duidelijk \ l:1 .. 'cI1I '11I 1,~1 I'n h '-1 Vl,)'­

toond L njgedl ~Ig hlï de p,I,IIIJ~'s l,)l 

hij' dl,' "t IÎp"', Dit geldt n1Lt n Iml,' voor 

dt.' '11,1 Ind lol dl.' I) l.,'I'd,e ~dlL'idin b. 

die door de wL'gg1,11l'uI'k L);,' wordt 

,1,lnl!.L'tIOUdl,)I , 

Aanbevelingen 
Md \t:rdl~'n t a,lnoL\UI'n !, om voor ­

/l'enIllgen \ OOl ' hl,l ~cheidl,'n van 

riJ'1 khll'n ~ll op gl,bl'cd~onhlul'tcnd e 

\\l,gcn oUl'tl, ~1 dl,' oehouwdl,' kom , 

o ok' l,'Xpdll11enl l,'d to e le pa <;<; en op 

dl u kk1,1l: \\Cgdl dan dl.' rondweg , 

Doordat dL' ~ndhe l'd"l L'dUCtl'L\ v til 
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de hier geteste voorzie ningen slechts 

gering zijn, leu bij he tontwerpen 

van nieuwe voorzieningen me er 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 discontinuïteiten 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 

snelheidskeu7-c (visueel, auditief en 

algemeen-sensitief), kan bij dez e 

testen meer naar voren komen · 

Dan resteert nog de handhaving van 

~'nelheidslimiet en inhaalverbod met 

elektronische hulpmiddelen op de 

locaties met potentiële 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 uitwijkmanoeuvre~, 

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 Vloed van rij ­

richtingscheiding op het r1igedrag 

van motorrijders nog specifiek 

onderzocht moeten worden, alvorens 

deze voorzieningen op grote schaal 

aan te brengen. Hierbij geldt dat 

experimenten beter eerst beoord Celd 

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 te 

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 Oostburg 

Een onderzoek naar de t"nvloed 
van slrt"ps en flexibele paalt/es op 
hel inhaalgedrag 

Ing. W.H.M. van de Pol 
& ir. S. T.M.C · Janssen · 
H-9B-2t. 96 blz. f 30. - . 

Vier doden en twintig gewonden per jaar 
door spook rijden 

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

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 eer~te plaats is er een onder -

7ot..1c U1'tgevoerd naar dL' omvAng . 

dL' ,Iard en dL' ontwlkkeling van het 

~pookrijden in Nederhnd ~fnds 1980 . 

in AanslUl'ting op een eerder ,pook riJ' -

ondo'7ock uit 1981 ·In dL' tweUle 

pla 1151S een beperkt e hier,ltuur'itudIL' 

g ltlaan naar dt: 'ipookn) "l>1'tuatle I'n 

het bUI'tenland ·Onder spooknJden 

wordt verstaan :het vóóruit .I·n de 

verkeerde richtl'ng berijden van 

nJbanen met eennchtingsverke tt · 

Het gAat dan met name om njban en 

van auto fnelwegen . De analyse van 

de ~jJooknj' -ongevallen betreft de 

periode 1981 t.m 1996 . 

Spookrij-ongeva lIe n 
In Nederland 

In de periode 1991 tlm 1996 was 

ongeveer 0, I % van all e geregl'st re er -

de verkeersongevallen op autosn el ­

wegen het gevolg van spookrijden . 

DI't betekent dat er lich J'aarhJks 

gemiddeld 22 spookrij -ongevallen 

hebben voorgedaan .Bij de ze onge ­

vallen (inclusl'ef dl'e met UI'tsIUl'tend 

materiële schade) waren gemidd'e1d 

per Jaar ongeveer vier verkeersdod en . 

viJ'f I'n zlekenhUl'zen opgenomen 

gewonden en vijftien licht gewonden 

te betr euren . 



Spookrij -ongevallen zijn ernstig 

van aard; van de verkee rsongevallen 

me t dodelijke afloop op autosnel­

wegen blijkt 2,5°~ een spook rij­

ongeval te zijn. Ongeveer 3,5% van 

de verkeersdoden in de onderzochte 

periode was he t slachtoffer van een 

spookrij-ongevaI. 

O ngeveer 45 % van de sp ookrij ­

ongevallen gebeurt bij daglicht. 

Bij duisternis is het aandeel spookrij ­
ongevall en in het totaal aantal 

ongevallen op autosnelwegen groter 

dan overdag (0,2°~ versus 0,1 %). 
Van de spookrijders wier leeft ijd 

bekend is (exclusief doorrijders) 

behoort rond de 33°~ tot de leeftij ds­

groep 18 t Im 39 jaar, 36°~ to t de 

leeftijdsgroep 40 t Im 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 

spookrijderc; relat ief vaak voor. 

Uitzondering hierop zijn de ouderen 

vanaf 70 jaar, bij wie alcoholge bruik 

nauweliJ'ks voorkomt . 

Waar begint het spookrijden? 
Over de locatie waar de spookrijders 

verkeerd rijden lijn weinig gegevens 

bekend . Op de registratiese ts, die ab' 

basis voor de verkeersongevallen­

registratie worden gehruikt , wordt 

hierover in veel gevallen geen infor­
matie gegeven , 

Jaarlijks komen er hii het Korps 

Landeliike Politie Diensten (KLPO) 

on ~ve er 2'50 meldinge n van !>'pook ­

rijder!>' binnen , De meldingen he­

vatten wel informatie ove r he t traject 

waar de SpooknJ'der gesl'gnaleerd I!\ 
maar ook hier wordt 7e1den <k-' Iocatie 

waar d e .'ipooknjder ve rkeerd IS 
gereden vermeld , 

Vo lcIoende gegeve ns 
beschikbaar? 

Het doel van de studie was ook 

om inzicht te kTiJgen in bron ­
bestanden die in Nederland 

beschikbaar zijn met informatie 

over spook rij -ongevallen, 

en wa t 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 opge nome n voor 

het detecteren van spookrijders die 

betrokken zijn bij ongevallen op 

au tosnelwegen. Gebleke n is dat deze 

code een betrouwbare selectie van 

relevante ongevallen mogelijk maakt. 
In aanvulling daarop is het nodig een 

selectie te kunnen maken van alle 

verkeersongevallen op autosnel­

wegen. Omdat deze info rmatie 

ontbreekt in de huidige verkeers­

ongevallenregistratie moest hiervoor 

gebruik worden gemaakt van and ere 

bronnen. Binnen deze studie kon dat 

voor de jaren 1991 t Im 1996. 
Geconcludeerd kan worden dat 

de omvang en ontwikkeling van het 

aantal spookrij-ongevallen op auto ­

snelwegen met behulp van de huidige 

Verkeersongevallen re gistratie goed 

gemonitord kan worden , 

Zowel de Verkeersongevallen­

reg'lS tratie al& de be&tanden van het 

KLPD b'leden echter onvoldoende 

informatie ove r de locatie waar de 

spookriJder in de fout is gegaan , 

H.ervoor moeten andere bronnen 
worden benaderd ,Gedacht kan wor ­

den aan de ul'tgebreidere processen ­

ve rbaal, die de politie bij' ernstl'ge 

ve rkeersongevallen opmaakt . 

Gelet op het relatl'ef geringe aantal 

zou ook navraag bij de politie ce n 

mogelijkhe id zijn, 

De Verkeersongevallenrcgl'~lrat"t: 

bevat nog gee n informatie over de 

wegcat egoric van d e ongevalslocat.c 

op het moment v,\n het ongt:val . 

Voor v te I verkCcrsve l'lighe idsondc r -

zo tt< .;, h et van belang om owr d eLL.' 

informatie te kunnen heschikk t.n , 
Het verdl'ent d an ook aanhevehn g 

de ze geg CVenc; op eenvoudig e 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 
ontwikkeh'ng van het aantal gesigna ­

leerde spookrijders op autosnelwegen 

kan gebruik worden gemaakt van 
(gekoppelde) bestande n van de 

meldka mer en de Politieverkeers­
die nst van he t KLPD. 

Buitenlandse situatie 
Uit de literatuurstudie, waarin ge ­

keken is naar de spookrij "Ongevallen 

in he t hu itenland kwamen de 

volge nde problemen naar voren: 

I spook rij-ongevallen hebben een 
relatief klein aandeel in het totaal 
aantalletselongevallen op sne/li 'egen: 
gemûldeld niet meer dan 1%,-

2 de gevolgen van spookrij -ongevallen 

zij" ernstiger van aard in I'ergelijking 
met de letselgevolgen van ov ('1ige 
ongevallen op snelwegen; 

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

4 oude en jonge, onervaren bestuur­

ders vormen een rif; togro ep 

5 eenderde van het aantal rpookrii­
onge vallen houdt verband 11/ et het 
geb nilk van ah '0/101: 

6 de meeste lpookrijden die 0" I/ er 

lil vloed ZIJ", zijn jonge,.e" , 

Spookrijders op autosnelwegen, 
deel 1 

Omvang en ontwikkeling va n het 
aantal spookni'ders . en de ver keer 5 -

ongevallen en -sla Chtoffe rs aI S 
gevolg van Spookri jder 5 t /m 1996 

A . Blokpoel, dr ,;r, L ·G . Braimalster 
& J ,P,M , Tromp , 
R -9B -33I. 65blz . f25 . -, 

Spookrijders op autosnelwegen . 
deel 2 

Literatuur SI udie 

A , Blokpoel & dr ,ir . L ,G, Braimalster , 
R-9B -33/1 , 20 blz , f 17 .50 , 
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Proef met helikopter-traumateam gcsla:l~d 
-

De hzet van helikopter-traumateams voor spoedeisende medische hulp­

verlening 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" kopter-traumateam komt met name tot uitdrukking in een verlaging 

van de mortaliteit. Als een pat lint eenmaal het ziekenhuis haalt, dan zijn 

de vooruitzichten voor herstel van de kwaliteit van leven onafhankelijk 

van de betrokkenheid van het helikopter-traumatea 11\ De kosten d e ve r­

bonden zijn aan de hzet van helIkopter-traumateams liggen in de range 

van kosten die voor tal van andere gezondheidsvoorz'~ningen a\; aa n· 

vaardbaar is beoordee ti . 

Deze conclu~les volgt.:'n uit Lcn 

onderzoek dat de SWOV ,i1mt-'n met 

het Centrum voor Gclondhcid~lorg ­

beleId en Recht CGBR \a n d e 

Erl!o'mu, Univcrsl'teit Rotterdam 

hedt uitgL voerd in opdracht van de 

ZILkenfond!otacld ,He t rapport werd 

op 17 junl' I99R tiJden,' ecn perseon -

ferL11tl'c I'n Nieuwspoort toegelicht , 

Sl'nds I mei 199'5 wordt in 

NÜ.k'rland t.:\: n proL!rgL! houdL!n 

waarbIj' eLil helikopt L!r 1n \Jmak,\I11 

12 uur per d 'lg hulp v ctlL'c nt aan 

L'rn'tig gl.wondc ~Ia chtoflcr,' van 

olgcv Uien , De PI hLf wordt uit -

!,l.VoL'rd door dL' ANWB en hL' 

VU /lck<")lhul~îL> Am~terd,lm ' 

Er wordt gewL!rkt mlt Lcn helikoptLT ­

traumalcam dat be ,taat uit l.\)n art~, 

een vel pi tegkundige en eén piloot , 

Ook 'IJlderL' l~ckenhUtlCn en amhu-

1,ln L'edl'en~tell werkt t.'n clan de p rö<..f 

mel.', 

Doel van onderzoek 
IH t.f ondL'r :.t1L'k nchttl.' ,f eh op dc 

vra,)\l. ord l.(·n/et van ü:n ht.1lko ptL!r ­

tr,lum,lte,lm gt.:'londh qd,win <t voor 

h II ,1aehtofk' roplcvLH. Ook IS n,1 -

geg lan hoL' d<..'/<..' e l fL'ctl'vl'tell l lCh 

vL'rh oudt tot de (ext ra) gemJak tc 

ko,tcn. w Inlll.cr dL' hc hkopte r 'hulp ­

verklll'ng wordt \ <..'r l!c lekcn met dt.' 

tradl'tion t:I ChulpvcrlL'llI'ng pe r amhu -

anee , lOt slot I' s bekek en wt.1k t, 

conclusIes uit het onderzoek zijn te 

trL!kken voor eventuel <..' toepa~~l'ng van 

helikopterhulp in geheel Nederland, 

Polytraumapatiënten 
Voor het onderzoek is informatie 

verzameld over polytraumapatiënten 

dIe tussen 1 mei 1995 en 31 december 

1996 het slachtoffer waren van een 

ongeval. I n de periode van 1 J'anuari 

tot en met 31 maart 1997 werd 

aanvullende informatie verlameld, 

Polytraumapall'ënten zijn onge­

valsslachtoffer~' met ver~èheidene 

verwondingen, die elk afzonderlijk 

of tezamen levensbedreigend zijn, 

Bij de in ziekenhuis opgenomen 

patiënten bleek sprake van drie 

groepen: 

- eell groep VlIlI 339 slachtoffers 

met dl/fdallige verwondingen dat 

"e1iJ..o/Jter/1I/Ip lIietlloclig lViI.1' 0111 

0\ 'ell/Jden te voork0I1/(11: 

- een K' oep vall 97 slachtoffers lI1et 
clmèlanige ve/'lvolldinl(" clat 

"eli/,,{ ~)te"/Illp het m'erlljdell 111'(1 

J..cm voorkómell; 
- Lf)l gliJep v(//18/ slc/(htojfLH; 

w{(arbiJ 'helikopter/wip <t.'er 

'jfi.WLf blijkt IL' ziJ;l ' 

De)e uitkomst weerspreekt de 

opvatting dat helt'kopterhulp m l.'t 

n'lme effe Q I'l.1' lOU lIJn hiJ' d "' mt.' t.\l 

ernstig gewondt-' sladltoflcr,', 

Effect 
Om na te gaan hOl' vecl sterlie ­

gl.'V1l1en voorklllllt.'Illiin d <x)rd,1t u e 

h lIlklIpter dcldUWt.'rkcItJk IS I 'n~c/.ct , 

I' 'gebruIk gema,lkt van tW L'e 

mouellen , Het 'ml'nimal Cmod L1 ', 

V.llarmeed e mec.~t con,'enclt lo..ve 

~chclttl'ng wordt uit g,èvocrd . \.11 h e.t 

inaximJle model ' , 

In h e.t Illlnim,1l c mlld1.11 ·~ 

hert.'kl'nd d"t l'f iond <..T d e I'n/ .l , v,11l 

h C1 lkopt cr 1r,lum'dtè Jm<,îljdL'IlS Ul.' 

proL1pcnt)de le~ï ot / .evcn p1tl'ëllt L'Il 

n Lt.)- OHTI c.<.I<..'n /oud en IIJ'n ' 
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Dit betekent 11 o~ meer doden zonder 

de inzet van het traumateam . In het 

maximale model leidt de in7et van de 

helikopter ertoe dat er elf tot twaalf 

mensen minder overlijden. 

Dat betekent 17°~ minder doden . 

Zeer effectief 
voor verkeerss Iac htoffers 

Er is een uitsplitsing gemaakt van de 

slachtoffers aan wie heh'kopterhulp 

is verleend naar verke er SSiachtoffers 

cn slachtoffers van andersoortige 

ongevallen. Dan blijkt dat het gevon­

den effect vrijwel uitslu 'ltend kan 

worden toegeschreven aan de hulp 

aan verkeersslachtoffer s. M ct name 

voor deze groep \; helkopt Crhulp 

zeer effectief. Nader onderzoek zal 

moeten uitwijzen welke oorzaken 

hieraan ten grondslag liggen. 

Kwaliteit van leven 

Kosten 
De kosten van één traumahelikopter 
bedragen 4,7 miljoen gulden op j'aar ­

basis biJ een inlet van 12 uur per dag. 

Deze kosten bt.'itaan uit: 

1,8 miljoen medisch team 
1,4 miljoen materlf!le kosten 

helikopter 
0.7 miljoen verzekeringen 
0,6 miljoen personele kosten pl10ten 

0,2 miljoen landingsgeldelI etc. 

De landelijke kosten voor de 12-uurs­

variant van helikopter-traumateams 

zijn berekend door uit te gaan van 

vier à vijf standplaatsen en bedragen 
ongeveer 22 miljoen ·Als de I'nzet zou 

worden uitgebreid naar 14 of 24 uur, 

dan bedragen de7e kosten respec­

tievelijk 23,7 en 34,9 miljoen gulden. 

De toegevoegde kosten van 

helikopter-traumateams vormen een 

aanzienlijk deel van de totale kosten 

Door middel van interviews is bij 432 die momenteel voor hulp aan slacht -

patiënten nagegaan hoe de kwaliteit offers worden gemaakt. 

van leven is na het ongeval. Er is een 

vergelijking gemaakt tussen patiënten 

die helikopterhulp hebben gehad en 

patiënten waarbij uitsluitend ambu­

lancehulp plaatsvond. De algemene 

conclusie is, dat tussen beide groepen 

geen significante verschillen bestaan. 
Als een patiè'nt eenmaal het zl'eken­

huis haalt, dan zij'n de vooruitzichten 

voor herstel van de kwaliteit van leven 

onafhankelijk van de betrokkenheid 

van het helikopter1raumat Cam. 

De blJ'drage van het h elikopter-trauma -

team komt met name tot uitdrukking 

in een verlaging van d " mortaliteit. 

De kosten van traumahe\ikopter­

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 e kosten 

van een traumateam erg hoog ZiJ·n. 

Bovendien zijn er bii hulpverlening 
per helikopter veel minder trauma ­

teams nodig dan bij hulpverlening 

per ambulance. 

D e reslIltate// , tll/lre t <I//(/erzo<'l, 1I 'i'"ie// op 17 jlllll 1998 
toegell, lIll1j,iem eL'// pu ~: (}//feJf! lII/e 11/ N ,"t:llll'l",ourt 

De ko~ten die ten 

behoeve van poly­
traumapatië'nten 

in het zi ekenhu is 

worden gemaakt 

bedragen gemid ­

de�d 1R 000 gulden 

per patient . Er is 

geen samenhang 
tw,sen de kosten 

per patiënt en het 

feit of de patiënt al 
dan nl'et geholpen 

I'" door et.'n heli'­

kopter1raumat eam · 

In die zin leveren de teams geen 

be Spa tîng op. Wel worden extra 

kosten gemaakt voor die patiènten 
wier leven gered is 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, afhankelij'k van de 

onzekerheden over het werkelijk 

aantal polytraumapatiënten in 
N eder land en de trefkanS van de 

helikopte·r-traumateams. De kosten 

per voo r kwaliteit gecorrigeerd 

levensjaar liggen naar ram lng 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 Inzet van 
helikopter-traumateam biJ 
ongevallen 

Verslag van een onderzoek van 
het Centrum voor Gezondhet'dszorg­
beleId en Recht CGBR van de 
Erasmus Unt'versiteit te Rotterdam 
in samenwerkIng meI de Slichtlng 
Wetenschappelilk Onderzoek 
Verkeersveli,gheid SWOV 

Or. f. Th . de Charro (CGBR) 
& drs · S· Oppe (SWOV). 
tSBN: 90-801008-7-0 · 239 blz · 167,50 · 

Het effect van de Inzet van 
helikopter-traumateam bij 
ongevallen 

Samenvatting . conclUSIes en aan ' 
bevelingen voor nader onderzoek 

Or · f ·Th · de Charro (CGBR) 
& drs. S. Oppe (SWOV) . 
tSBN·· 90 -801008 -6 -2 · 14 btz · 115 . -· 

The effect ol Introducing 
a helicopter trauma team 
to assist accident vlcl/ms 

A Summary wlth conclust'ons and 
re commendatlO ns lor turthe r s tudY 

Or · f ·Th · de Charro (CGBR) 
& S· Oppe (SWOV) . 
ISBN'· 90 -801008 -8 -9 · 13 pp . f 15 . -· 
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Alc()holgebruik in verkeer gel ijk 
--,n- h-e-t -: aar van 1997 heeft de SWOV in samenwerk "g met 73 controleteams van de politie een onder- g eb I e ven 

zoek uitgevoerd naar het a,boholgebruik van automobilisten in alle twaalf provincies van Nederland. 

De onderzoe ksmetlngen zilh verric tt onder een aselec:fe steekproef van 22 S14 automobilisten dein 

vrijdag- en zaterdagnachten tussen 22 00 en 04.00 uur aan het verkeer deelnamen . 

De resultaten laten een stabilisatie zien van het van rijden onder invloed In Neder end: 

4,3% van de automobilisten was onder Invloed van alcohol, tegen 4,4% In 1996 · 

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

In de periode van 1992 tlm 1994 nam het aandeel rijders onder invloed jaarlijks enigs­

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

Horecabezoekers 

Het over !tote deel van de rijdäs 

onder inv bed die in weekend­

nach ten a an het verkeer deelne­

men, heeft een horecagelegenheid 

bezocht : in 1997 kwam 52°,6 van 

de be trapte overtreders van de 

we tte lijk e limiet uit een café, bar, 

res tauran t of discothe ek . 

Daarnaa!t kwam nog 5 °6 Uit een 
sp Q"t kan tl·ne. 

..... ----IH e.LOnder z ek.in..l99 ·s..een v.ooc lo----Ontwikkeling van 

zetting van de landelijke onderzocken de (geregistreerde) 

'Rij- en drinkgewoonten' die de alcoholonveiligheid 

SWOV tussen 1970 en 1996 heeft Het geregistreerde aantal dod en en 

uitgevoerd om ontwikkelingen in het ernstig gewonden ten gevolge van 

alcoholgebruik vast te stellen .Bij het alcoholongevallen laat in 1997 een 

onderzoek houdt de politie wille- lichte daling zien ten opzichte van 

keurigL-' automobihsten staande en 1996, maar het verschl'l is niet stat is -

neemt hen een ademtest af. tisch significant. Onder alcohol ­

Gunstige ontwikkeling 

Noord-Holland 

Ook op provinciaal niveau waren er 

tussen 1996 en 1997 gl.'en significante 

ver,lndl."ringt..'n in de aandelen nJdcr~ 

onder I·nvloed. Maar over el.TI wat 

langere termiJ'n bellen i~ vooral in 

Noord -Holland een gunstige ontwlk -

keling te bCspeuren. Ht..'t ,1,lndccl 
overtrcder~' in dl'e provincI'c vérml'n -

derde van 7,5°,6 I'n 1994 tot S,'1°(. in 

1997 .Ovl.Tigens w,I~' Noord-Holland 

met dl't laat~te percentage nog steed,' 

koploper, samen met ZUI'd -Holl;md . 

Relatief lage percentage~ njder~ onder 

I·nvlot..tl.iiin I'n 1997 a,lngetroflcn I'n 

de provinclc~'fJOlltlcrCglo ~ Drt..Tllhe 
( 24".{. ) cn Grom'ngen ( 2:S" ,) . 

ongevallen worden ongevallen ver ­

staan waarbiJ' de politie bij een of 

meer van de betrokken bestuurders 

alcoholgebruik heeft geconstateerd . 

In 1997 zijn 103 alcoholdoden 

geregistreerd (tegen 97 in 1996 en 87 

in 19(5) en 1.176 ziekenhuisopnamen 

ten gevolge van alcoholongevallen 

(tegen 1.200 in 1996 en 1 .121 in 19(5) . 

De toename van het aJntal ge regi -

~lreerde alcoholdoden en -gewonden 

tussen 1995 en 1996 was waar ~hijn -

lijk vooral het g evolg van cen toe ­

genomen reg i st rAtl'em'veau van 

alcoholgebrul'k bii ongCvallen . 

Ot..' werkehJ'ke aantallen slachtoffcr~ 

van alcoholongevallen iiin ov erlgen~' 

veel groter dAn UI't de - nog st eed~' 

incomplete - rcgls tratie hliJ·kt . 

Werkel~ke 

alcoholonve.i1igheid 

Een schatting \ an de werkeliike 

sl'tuatie komt voor 1997 uit op mini ­

maal 235 doden en 2.000 l~ekenhuis­

opnamen ten gevolge vAn alcohol ­

ongevallen in het Nederlandse 

verkeer. De maat~'chappeliJ'ke kosten 

daarvan zijn te schatten op een 

bedrag van circa twee miliard gulden · 

Jonge mannen 

onder de 25 laar 

V lrhoudingsgewijs het grootste aan -

dee Ijn de geregistreerde alcohol­

onv eïligheid hadden in 1997 .evenals 

in voorgaande jaren ,jonge mannen 

onder de 25 jaar. Van de overleden 

en in het ziekenhuis opgenomen 

slachtoffers van alcoholongevallen 

be,'laat 22°~ uit mannen van 18 t Im 

24 J'Jar, die slechts 5n
.:; van de 

Nederlandse bevolking uàmaken. 

Hun sterke oververtegenwoordiging 

in de 'ilachtoff ers van alcoholonge­

vallen komt doordat onder I'nvloed 

van alcohol hun (toch al grote) 

ongevalskans veel sterker toeneemt 

dan biJ oudere mannelijke automobi­

li .. ten het gt..'Val is. 

In dit h'cht bCl~en ro'ept de ont ­

wl'kkeling van hun alcoholgebruik In 

het verkeer de nodige zorgen op : 

I'n d e jaren 1991 t Im 1993 was gem Id ­

de�d '12°(. onder mvlo t.tl v tn alcohol , 

I'n de J'aren 1994 t lm 1996 gCmidd eld 

35°6 en I'n 199 7 '1,9"6 ' 

De ernstige .i lcohoJongevallen l lJ'n 

in Nederland ~lerk geconcentreerd in 

de vrijdag - en l1terdagnacht (tussen 

22.00 en 4,00 uur) . In delè twee 

nAchten , di e maar 7% vel n dl.' hele 

weck UI'tmaken , valt ruim 2?D,6 vA n 

de overleden en ern~l l'g gewonde 

slachtoffers van alcoholongevallen . 

Aanbevelingen 

Ter be~lnjdin g va n het n1'dcn ond er 
I'n vloed beveelt de SWOV - zoa l ~' 41' 
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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 publicite ·1t. 
Deze maatregelen moeten vooral 
worden gericht op jonge bestuurders 
(een lagere alcohollimiet; educatie 

en voorlichting), op horecaonder ­
nemers en bezoekers van horeca ­

gelegenheden (voorlichting en 
vergroting van de sociale con trol C) 

en op dagen en tijdstippen met veel 
alcoholgebruik en alcoholongevallen 
(aselect politietoezicht en biJbe ­
horende publiciteit). 

Ri/den onder invloed In Nederland, 
1996-1997 

Ontwikkeling van het alcoholgebruik 
van automob ·'isten in weekendnachten 

M.P.M. Malhl/ssen. 
R-9S-37. 65 blz. f 25, -. 

Achteraanrijdingen en kettingbotsingen: 
een groter wordend probleem 

De SWOV heeft in opdracht van de Adviesdienst Verkeer en Vervoer van 

RIjkswaterstaat een botsveIlIgheidsonderzoek uitgevoerd, dat uit twee 

onderdelen bestaat. Het eerste dee I 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 geanalyse erd. 
Er is speciale aandacht besteed aan 
ongevallen op autosnelwegen. 

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 slachtofferkan S 

ontstaat. Het beschikbare materiaal 
levert geen afdoende duidelijkh eid 

over deze verklaringen. 

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

Voorkómen van (de gevolgen 
van) achteraanrijdingen 

Verkeerstechnische maatregelen om 
achteraan rijdingen te voorkomen, 
zIJn onder meer : filebestrijding en 
-detectie , verke ersbeheersings - en 
-geleidingssystemen en voldoende 
zichtlengt c. 

Om de gevolgcn van acht er ­
aanrijdingen t e beperken . moet het 

ontwerp van kreukelzone, stoel en 

13 

Voor de analyse van het letsel ­
probleem bij achteraanrijdingen 
(vooral nekletsel) ZIJn slachtoffer ­
gegevens uit medische brontle n 
gebruikt . Er is vooralsnog gee n kop ­

peling aanwezig tussen de gebruikte 
ongevallen- en letselgegevens. E I!i, goede afsle/llll Kl'an ~ Iroofdslel/IJ i. erg belanKT/lk 

Vrouwen meer kans 
op achteraann"jding 

Het aandeel achteraanrijdingen op 
autosnelwegen is groot·. ongeveer 30°,(, 

van alle ongevallen op dit we gty pe . 
Er b Cstaat een sterke relatie met file ­
vorming . Op de overige wegen is 
het aandeel klein er , m aar het aantal 

groter dan op autosnelwegen . 
Uit ongevallen -en letselgegevens 

blijkt dat vrouwen meer kans hebben 

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 140/0 bij alle 
verkee rsslachtoffe rs .Dit geeft 
de relatief geringe mat e van 
levensbedre iging van dit typ e 
letsel aan .Ook de ongevallen -
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hoofdsteun op elkaar worden af­

gestemd. In elk geval is het ontwerpen 

van een stoel-plus-hoofdsteun ter 

voorkoming van nek letsel van groot 
belang . Hiermee kan verkeerd 

gebruik en verkeerde insteJling 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 

die zij bieden tegen nek letsel. Hierbij 

verdienen voertuigen met een korte 

achterkant bijzondere aandacht. 

Koppeling van ongevallen- en 

letselgegevens kan meer inzicht 
bieden in acht eraanrijdingen met 

neklets el. Het bepalen van de gevol ­

gen (ook de maatSChappelijke) van 

nekletsels door achteraantrijdingen i s 

nodig om inzicht te krijgen 'In die 

effectiviteit van mogelijke maat­
regelen . Ook wordt aanbevolen om 

d e verschillen t uss en mannen en 

vrouwen in het optreden van nék­

letsel nader te onden oe ken. 

Bolsve/ligheld van personenauto 's, 
deel 1 

Achteraanrt]dingen en nekletsel 

J.P.M. Tromp. 
R-9a-27 · 53 blz. f 22,50. 

De ontwikkeling van een ranglijst 
van autotypen naar botsveiligheid 

In opdracht van de Adviesdienst Verkeer en Vervoer heeft de SWOV een bots -

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 ~ed 

aan het tweede deel van het onderzoek, namelijk de realiseerbaarheid van het 

samenstellen van een ranglijst van personenauto's geordend naar ma \3 van 

botsveIligheid. 

I'tllo!"hnk"nrCII I () ITCII al,ÎlTclI h qçl tOt' VI/, ", ' , 

Er i" onderzocht of het realiseerbaar 

IS een ranglijst op te "tellen van I'ndi -

viduele of gegroepe erdc autotyp t:n . 

On LO n ranghj~t moeten voertuIg -

t >p Chlijn geordend naar hun mate 
van bot~veiltghcid . D e vcrschl)l cn in 

hotsvelhghdd kunn <:ti op d ele wij ze 
hc<;chreven word en .In het bUlh,ll -

hnd be staan dergehJke ranglijsten al 

geruime tIJd . Deze zijn echter voor 

dit doel slechts beperkt bruikbaar. 

aange2ien de verk eerssame n&telling 

en d e bot<;om<; tandigh~den anders i~Jn 

dJn in Nederland . Voor Nede rland is 

gl..·probeer d d ~ ge ge vens uit de 

vl..'r kee r\tJOgl.'va lI en rcgi&tratie t 

koppelen aan de gegevens uit de 

kentekenregistratie. Uit het onder ­

zoek blijkt dat het koppelen van 

voertuiggegeven<; aan ongevallen -

gegevens goed uitvoerbaar is. 

Twee maten voor 
botsveiligheid 

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 vei ligheid 

voor de Inzittenden van Cen hepaald 

voertuigmodel . De ander e maat 

(AV; 'veiligheid van anderen) geeft 

een indicatie van de mate van agressi -
viteit van een bepaald voertuigmodel 

voor clndl..'re verkeersdeelne mers . 

De analyse~' die gem aak t zijn van de 

botsveiligheid hebben een deugd1ehj'k 

inhoudelijk result,\at opgeleverd . 

De uit d e literatuur bekendl..' samen ­

hang tu~'~'en de grootte van het voer ­

. t.uig en de ernst van de afloop van 
_ he t ongeval il>O bij dit pilot -onder70ek 

me t N \.."de rland~·e gegevens eveneen~' 

vastgesteld . Er blijkt sprake va n een 

zeer sterke, omgekeerd eve nredige 

re latie tussen de grootte van he t 

voe rtuig en de veiligh eid voor de 

inzittende'. hoe kleiner e n lichter he t 

voertuig .des te ernst ige r de afloop 
VQ)r de eig en he!.'tuurder . 
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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 IAV 

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 óf 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 differentiëren naar ernst van 
de botsing via een onderscheid naar 
bebouwing. Dit betekent dat de 
ranglijst die I'n het rapport is weer-

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 hj"!.l 
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 
richthJnen van auto'!.' gericht op de 
veiligheid van de eigen inlittenden 
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 llJ'n dus 
even belangrijk. De botscompatibili ­
teit, de afstemming tussen voertuigen 
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