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Nationale Verkeersveiligheidsverkenning
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Sinds het begin van de ;aren‘zeVeniig is de v&rkeei‘svemgheid ‘
aanzienlijk verbeterd. Vielen er in 1972 nog 3264 doden in het
verkeer, in 1990 bedroeg dit aantal 1376, terwil in dezelide

periode de omvang var: de‘mobuiﬂert aanzienlijk toenam. Maar ..

de laatste jaren daalt het ;aariqiq aantal verikeersdoden niet sterk

meer en lijkt nu zich te bewegep rond de 1400 verkeersdaden

per jaar.

Het feit dat het aantal doden niet sterker is ternuggelopen, bete-

kent dat ook de streefifers niet zjn berekt die door de

Regering in 1987 gefor!‘huféérd zijn i het Meerjarenplan

Verkeersveiligheid 1987-199 (MPV 1987). J{\kfditkkplan is

gewerkt met een concrete taaksteling voor het beleid: 25%

minder verkeersslachtofiers. i:n het. jaar 2000 ten opzichte van

het aantal in 1985, waarbij voor 1990 een tussenbalans is opge-

maakt: 200 doden en 1500 2&ckcé1hui$ge:w:)naen mimjei- danin . . ..

1985. Deze taak is nog fiet voor de helft geméilsee‘rd, in hct

Tweede Structuurschema Verkeer en Vervoer zsjn steefbeel-

den voor het jaar ZOIO‘ngerbmgﬂ: 50% minder doden en

40% minder gewonden die in een znckginhu J‘!S als gevolg van een ‘

verkeersongeval moeten worden opgenomen; een- aange-

scherpte taakstelling derhalve. =

Welke verklaringen zijn er voor de tegenvallende resultaten,

wat zal er gebeuren bij ‘ongewijzigd beleid’ en welke mq;elli;k- 7

heden kunnen worden b{énm om de taakstellingen wélte bcrec

ken, zijn nu voor de hand liggende vragen.

De Stichting Wetenschappehj‘l-‘r‘ Onderzoek Ver“h;(‘:ersvei‘hght:ld ’

SWOV heeft - samen met een aantal ondeﬂoekjnstﬁlﬂen van -

. de Dienst Verkee‘r"sku‘nde van‘lekstaterstaat, de opdracht

gekregen zich over het bovtengenoemde vraagstuk te buigen.

- De d;mfbi, gekbzen aanpak ns‘:géihspireerd door de nota

“Zorgen voor morgen, Nationale milieuverkenning |985-2010",

-~ die in 1989 uitgebracht is door het Riksinstituut voor

Volksgezondheid en Milieuhygiéne. Deze nota vormde een

wetenschappeljk basis voor de formulering van een lange-

‘termijnvisie op het milieu en is opgesteld met het oog op de

vgorb&etding van het Nationaal Mﬂklenbeleidsplan (NMP).

- Dit rapport beoogt de eerste stap lé zijn op weg naar de
= 6hriv|kkeimg van een weten-achappeii;& onderbouwde lange-

termynvisie op de verkeersvelligheid: “De Nationale Verkeers-

 veifigheidsverkenning. s

Deze Qﬁvkeﬁmhg beéﬁ:g( tevens de ‘r.iasis te leggen voor de for-

* mulering van’ een étramg:sr.h onderzoekprogramma op dit

gebied‘ Een dubbele doeistelling derhalve.

‘Het r&ppon 15 tot ﬁamj gekomen op basis van bijdragen van-
@Jllk‘ftr‘ic“i‘llilt:ﬂdﬁ mv-tisho&ken. Medewerkers werkzaam bij een
' aantal :oridérzoék'rr*.“s‘.'rtmen‘ en by het Ministerie van Verkeer en
: Wa?t:rﬁi@at hebben aan de 1otstandkorning van dit rapport bij-

ggedr.igen~{3i}iage i), Tl;déns een op 22 en 23 november 1990

gehouden - bijeenkomst zijn de verschilende bijdragen be-

_ sproken, Dit verslag is de neerslag van de inbreng van alle deel-
k‘nﬁ‘f‘anlfs aan die bijeenkomst De schriftelijke bijdragen zijn

< afzondeitijk kgepubhcmrci.k >

. Ondanks genuanceerde meningen over elkaars opvattingen en

" soms verschillen van inzichten omtrent de meest vruchtbare



S 951y 7 A 5

STICHTING WETENSCHAPPELIJK ONDERZOEK VERKEERSVEILIGHEID SWOV

wijze van aanpak, bestond er onder de deelnemers van de
workshop een grote mate van overeenstemming over de grote:

ljnen van een lange-termijnvisie op een verkeerssysteem met -

drastisch verhoogde vez{ighe;d: D‘eze“éus‘ré ver'md‘ér\:-tett niet

dat een intensivering van de huidige gang van zaken voldoen- -

de oplevert, noch dat met een andere aanpak, 7o tie maat-

k De hier gep:esenteérdé rfesu'rt?atcn‘ zijn al gebruikt bij de opstel-
 ling van het Meerjarenplan Verkeersvelligheid (MPV 199 1). Er

~ moet evenwel geconstateerd worden dat voor een aantal

~ onderwerpen nog slechts eerste aanzetten gegeven zijn.

- Vandaar dat het begrip '\.reﬁknenf‘-.fng'fdc;inhoud van dit rapport

goed dekt.

schappelijk al mogelijk zou zijn, op korte termijn eéri,trendbreuic‘

in de verkeersveiligheid kan WDrdqr‘ bereikt. .

Wel ligt aan deze visie ten grondslag dat een evolutie naar een

duurzaam veiliger verkeerssyéteem mogelijk is. Door ecen fun

damenteel gewijzigde zienswize, een van daaruit geﬁch’te aan-
wending van bestaande en verder te ontwikkelen kennis en in-
strumenten, een betere besteding van de beschikbare financiéle

middelen (niet noodzakelijk een veelvoud van de feeds voor-

ziene omvang) en een rationele en bestuurijk-zakelijke bena-

dering kan deze evolutie op termijn van enkele decennia de
verkeersonveiligheid mogelijk terug brengen tot wellicht 0%

van het huidige niveau.

- Bepleit wordt-om onderdelen van deze eerste verkenning

‘nader uit te werken. Met het antwikkelen van een visie, het

x peﬁodigk "wr!gér aan de pols houden' en met inhoudelijke

samenwerking en afstemming kan de onderzoekwereld een

belangrike bijdrage leveren aan een veiliger wegverkeer in

Nederiand.

Wij hopen dat deze eerste fase van de ‘Nationale Verkeers-
veiligheidsverkenning voor de jaren [990-2010' zijn natuuriijke
vervolg krijgt, een vervolg in termen van nadere uitwerking en
onderbouwing van in deze nota schetsmatig aangegeven
beleidstijnen en een vervolg in termen van de opstelling van een

strategisch onderzoekprogramma.
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Het Meerjarenplan v‘ér&cersvmhghmd
1989-1993 noemt de ‘doelstelling: 25%
minder verkeersslachtaffers in het jaar
2000: "Ambitieus, maark@ai haalbaar”. In
het Meerjarenplan Verkeersvelligheid, dat
in het voorjaar van 1991 is uitgebracht, is
de toonzetting iets son‘sberder. “Met het

huidig beleid, mits aangescherpt, is het

theoretisch () mogeijk de taakstelling
2000 en het streefbeeld kaOIU te halen.
Waarschijnlijk is dit echter niet. De prog-
noses geven grote onzekerheidsmarges

aan, vooral de verkeerde kant op

VERKEERSVEILIGHEID swoOV

aard van de onveiligheid: ruimtelijke
ordening, verkeer en vervoer, onderwijs,
welzijn, etc Hkr_-!k =' daarom verdedigbaar
en zelfs zeer aan te bevelen de argu-
menten op het terrein van verkeersvei-
ligheid ook bij dr-:li'gelijke beslissingen een
rol te laten spelen, Dit leidt tot een ver-
breding van de meer traditionele aanpak:
'n-'('.r"]-Zl".t'.'f'l.()l'\'»’(.’l-li’,i‘-‘tl’d bezien als facetbe-

leidd en miet alleen als sectorbeleid.

In het Structuurschema Verkeer en Ver-
voer wordt de relatie tussen de ontwik-

keling van de mobilitett en van de ver-

enkele grote

De tijd ljkt voorbij dat een
maatregel nog voor :1\31?1;'|E?i1lljkt: Ver-
keersveiligheidswinst L:.ir}'org;(‘v Het zal veel meer een kwes
tie blijken van het optimaliseren van de bestaande mogelijkhe

den: kwalitatief door ze beter en kwantitatiel door ze op

ruimere schaal en passend in een groter kader uit te voeren. Dit

vereist veel inhoudelijke kennis over het verschijnsel ‘.-:-n:r_?‘..=r‘-_=‘-‘

onveiligheid en de aanpak daarvan en kennis over het beleids

proces, juist in de uitvoerende sfeer. Ook de problematiek van

de verminderende meeropbrengst van maatregelen zal onder. -

ogen gezien moeten worden.

Langzamerhand is het besef aan het doordringen dat de aanpak -

van de verkeersonveiligheid niet alleen kan gebeuren door de

bestaande mobiliteit en de

el daann verder te bevetigen

Beslissingen op velerlei terrein beir

loeden de omvang en de

eid  nadrukkelijk  gelegd:

L-‘.'t"‘--[}-‘\'-.-‘!'I'I:.J_
“Tot nu toe s het extra risico van steeds
meer verkeer ruimschoots goedgemaakt door allerlei maatre-

gelen, maar ook door het feit dat nieuwe generaties met het

zijn opgegroeid. Na 1995 moet de groei van het

ter nadrukkelijk afperemd worden, wil de taak-
 haalbaar blijven.” In het verleden hebben er technische

ontwikkelingen aan weg en voertuig tsgevonden met grote

effecten op de verkeersonveligheid. Ook in de toekomst laten

_ . zich door toepassing van de elektronica en de informatica grote

verandenngen voorstelien, waarvan op voorhand niet zeker is

dat deze ontwikkelingen vanuit perspectief van de ver-

keersvelligheid optimaal benut zullen worden.,

Het verkeersve

theidsbeleid enin het bijzonder de uitvoering

s de laatste jaren meer en meer gedecentraliseerd. In
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elke provincie bestaat inmiddels een Regionaal Orgaa.n voor de

Verkeersveiligheid. In het kader van het Stimuleringsplan Actie

-25% zijn gemeenten aéhgq:sprokcn op het bere:ken: van 25%

minder verkeersslachitoffers in het jaar 2000. Decentralisatie van

de uitvoering van beleid betekent echter niet automatisch dat

taken op dit gebied doeltreffend worden overgenomen. -

De ongunstige ontwikkdrngen. gecombineerd met de Verbre- :

ding van de aangrijpingspunten voor de aanpak van de ver-

keersonveiligheid (mo‘biliteh. milieu), de decentraliserings-
tendens bij de uitvoering van beleid en de overige hier
genoemde overwegingen kn';aken het nodig om een ngere
termijnvisie op de vérkeersveihgheld te ontmkkelende

Nationale Verkeersveiligheidsverkenning 1990-2010.

" In deze verkennlngstaan twee onderwerpen centraal; de
" relaties tussen de ontwikkeling van de mobiliteit en de ver-

£ Keé‘rébriﬁeiiigheid en de gedachte van een ‘duurzaam veilig

_verkeers- en vervoerssysteem’ (voor ‘duurzaam veilig' zijn in-

~ middels een aantal begrippen in omloop die min of meer het-

zelfde bedoelen: inherent, intrinsiek, a priori; ter vermijding van

* misverstanden wordt hier in navolging van het MPV 1991 het

begnp duurzaam veilig gehanteerdk)k. Gepoogd is in deze

.. “'verkenning’ aan te geven dat langs d(—;:é beide beleidslijnen de
. onveiligheid in het wegverkeer aanzithljk zou kunnen worden

i ‘teruggedrongen.

~Voor een verantwoording van de inhoud wordt verwezen naar

- de afzonderlij gepubliceerde bijdragen.
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2. vmmmw.gf.e.d
(onder)ﬁellcﬁt”

Verkeersonveiligheid vuseﬁ{ gcehkgi'omk maatschappe:!‘i;ié pka

|jn‘.1l

bleem, zo lijkt het wel. ‘r Uf'r“l(‘(,‘r‘ll‘{‘ld ‘.-,ord' hct f‘nner

werp welwillend, maarkk;'.oriﬂcrk ~.:cj-c-k! echte LntmtsSc bt_‘joger\d.
Politieke partyen noemen het UHJ(?!W-?!‘D bijna altijd, zij het
plichtratig. Ook de Rog{.nng er: het Pariornml. uestndan de.
nodige aandacht aan het JI"\L(..I"N(,‘!’T) Maar als in het Parlement
over verkeersveiligheid wadt géspmken gaat het niet zelden
over marginale aspecter' van het wmbl( em um::htudshrr‘mtea

op autosnelwegen, invoerng van z |rr‘ﬂ::c!.‘(, aan Ic'tt.c-n r:i het

voeren van verichting door .-m}tr_m;rxtﬁ;_ugen o\,ﬁrda;f) en

waordt voorbijgegaan aan de meer fundamentele en structure-

le aspecten van de problemmatiel. .

In provincies en gemeenten is de situatie niet w‘{'_‘i ander' Met
name na een groot incident kot het onderwerp op‘fsnns'.
ongeval bij Breda, de ‘dodenweg’ Alkmaar - Den Helder, een

dodelijk ongeval met een kind in een klvélmr‘. dorp), maar zelden

worden dergelijke incidenten als aanleiding gezien de proble-

matiek structureel aan te vatten.

Op het gebied van verkeer en vervoer fijken er belangnjkere
problemen: vergroten var: de bereikbaarheid van de economi-

sche centra in ons land, voorkomen van de dichtslibbing van het

hoofdwegennet met name i het westen van het fand, hoe

mensen te verlokken met het openbaar vervoer te reizen in

plaats van met de auto, het terugdringen van de milieubeiasting

van het wegverkeer. En verkeersveligheid! In het Tweede

Structuurschema Verkeer en Vervoer s onder Lulk | en Spoor

4 ‘terugdringing van de verkeersonveiligheid’ te vinder: er

4 luiken en nog 34 andere sporer

\ ")8?\ aan economische schade kost.

Marginale aandacht, zo lijkt het wel, voor een probleem dat er

toe feidde dat in {990 in het verkéer 1376 doden vielen. Een

prﬁbl&em da‘i ek toe leidde dat in 1990 13.652 mensen als

S geuulg van een ongeval in een nclrf_nhms moesten worden

‘Jpp( nomen, Een probleem dat de Nederlandse samenleving
vot‘gms McKinsey (1985) jaarlijks Esﬂf,iljard gulden (guldens
Hiernaast niet in geld urt

‘:r: c!mkken menselijk leed; blijvende p_euolgen van ongevallen,

.- zowel lichamelijke als psycho-traumatische.

Of naar de toekomst ;ermht verkeerso .veiligheid veroorzaakt
tot 2010 bij ongewijzigd beleid 1100{} verkeersdoden, bijn

! m:.]r.'JflI'\v(‘f‘i-:(;f.’.f&;{(’W’Orl(IE’]‘- en ruim IZO miliard gulden (prijs-

niveau 1991). schade. C.cértgf--;linf vernorzaakt nagenoeg geen

doden of gewonden en'kost tot 2010 vermoedelijk minder dan

30 miljard economische schade

s '\I‘el pr dEe vary !;r*r onder Jﬂmht probieem, een miskend pro-
bleem Of‘rf, hier sprake ‘Ur"'l‘ o%;n gewoon’ maatschappelijk
pﬂ:-b!eém ;‘l.‘kll:-;.if.' aandacht krijgt die het verdient? En waarom
zou-de overheid zich iets moeten aantrekken dat urteindelik het

pevolg is van menselijk falen, dat bovendien nauwelijks te bein-

vibeden valt? Heeft de overhield hierbij wel een rol of is er

siechts de individuele verantwoordelijkheid?

Bovendi r-' bestaat de verkeersonvelligheid al zo lang. We heb-

~ ben lit’ o:vw:m_;;‘rn;n of meer leren accepteren, want zonder

onveiligheid is geen tran sport mogelijk

En tenslotte: Het gaat toch goed? Het jaarijkse aantal doden is
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afgenomen van meer dan 3600 naar rond
de 13007 Nederland is daarbij één van de
veiligste landen ter wereld afgemeten aan
het aantal slachtoffers per inwoner (mor-
taliteit) en per afgelegde -smmere '1 het
verkeer (slachtofferquotiént :-‘ Waarorn .
zou Nederland zich nog bqéohder "we :
ten inspannen als het al zo ‘\‘/ei‘}ig‘ss? Is er;
werkelijk sprake van een Nationiale Ramp
of slechts van een luxeprdkblr,k‘t':.'kv'.“ .é'f.Jl.;\ erg :
objectief gezien ook niet veel ‘grotere pro- >
blemen voor de samenieving: milieu, ]
criminaliteit, armoede. volkshuisvesting,

Nederland Transportland?

In het licht van bovenstaande relativeren-
de opmerkingen kan een belichting van de problematiek van-
utt verschillende invalshoeken verhelderend zijn. Daarbij kan een

individuele en collectieve dimensie worden enderscheiden.

De kans voor een mdividuele verkeersdeelnemer bij een onge-
val betrokken te raken is heel gering. Zo moeten bijvoorbeeld
voetgangers 2 miljoen kilometer in het verkeer afleggen voor-
aleer daar een dodelik ongeval bij gebeurt. Individuee! gezien
een verwaarloosbaar Keine kaps. Er zijn mogelikheden deze
geringe kans groter af te beelden door de expositie te vergro-
ten (bijv. de kans is 2 op 3 in een mensenleven gewond te
raken bij een verkeersongeval). Maar individuele burgers laten
de kans op ongevallen en daarbij gewond te raken in het ver-

keer niet tot nauwelijks in hun gedrag meewegen.

Het is overigens wel zo dat de collec-
tieve ervaring met onveiligheid toe-
neemt: iedereen kent wel iemand ...
Immers  het Nederlandse wegverkeer
zZifn L'ﬁtadde}s meer dan 100.000 men-
; ~senkrsrkﬁ;';bl\:r)ﬁ]cn, en daar komen er elk

: %*1 meer rJ-‘tr" 1000 bij.

Het niet zelf geconfronteerd worden

E ‘met orgevallen is er mede oorzaak van
dat maatregelen de verkeersveiligheid te

- bevorderen niet erg gedragen worden
deor weggebruikers: ik heb geen pro-
bleem, er bestaat dus geen probleem.
Zeker waar dergelike maatregelen
direct voelbare, negatieve gevolgen voor
v&-_g;ec-b-uikers hebben (vermindéréng van de vrijheid van han-
deien, verhoging van de financigle lasten) en waar de baten niet
onmiddellijk blijken, ontstaat weerstand, leidend tot ontduiking
en compensatiegedrag. Het snelheidsgedrag op autosnelwegen

is hier een sprekend en goed gedocumenteerd voorbeeld van.

Gezien het voorafgaande behoeft het geen verbazing te wek-
ken dat er geen echt sterke maatschappelike organisaties zijn
die als belangenbehartiger van verkeersonveiligheid beschouwd
kunnen worden. In het veld bestaan weliswaar mobiliserende
organisaties, maar het ontbreekt aan kracht. Buiten het ver-
keersveilighetdsveld wordt onveiligheid ook niet als serieus
maatschappelijk probleem gezien. Er is hooguit sprake van een

begin van een georganiseerde belangenbehartiging van slacht-
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offers of potentiéle slachtoffers. Er bestaat

derhalve geen sterke maatsc X
lobby die publiek, maat;:bappéiijkc.-ic:-.-g‘i :
nisaties, de politiek als een |uis in de pels

volgt en zo nodig werkel

ilk mobiliseert

Ook op collectief niveau wordt het pro-
bleem niet echt onderkend, een conclusie
die uiteraard niet losstaat van het voor-

gaande. Een mogelijke verklanng hiervoor

sidee: onge-

vormt wellicht het verdis

vallen gebeuren zo zelden en zo verspreid

dat zelfs op collectief niveau: (biyvoc

in een gemeente) op het e

geen sprake is van een

sbleem, Er is

pas sprake van een probleem als de jfers

van de bijna 650 geme&-ﬁ!eer.f il elkaar geteld worden, Of ook

wel: er is eerst een ramp nodig, 0ok in het wegverkeer, In dit.

verband is het nuttig de risice’s in het wegverkeer eens te ver-.

ge sl

gelijken met andere risica's. Zo zullen waterstaatkund

bijvoorbeeld in de komende 20 jaar minder schade -:<‘:rﬁ<‘:r?‘.1

ken dan 1% van de schade door verkeersonvelligheid.

Terecht ontvangt de milieuprobiematiek tegenwoordig veel

aandacht van de politick er va

lijk voor te stellen dat milieuvervuiling

er lar '.;ic ter Hjn m termen van

kwantitatieve bedreiging op de ze

levens en economische schade, in de eerste decénna
tot een omvang van verlies aan levens en schade die groter. is

dan die tengevolge van verkeersonveligheid:

' de burgers. Maar het s moei-.

nbekend in haar

-f-_:llie'_‘ldci-! .

_schappelijk draagviai

Klagen over gebrek aan draag,

PTG HEID SWOV

Arbeidsomstandisheden  in industrie,
toegepaste technologe en andere ar-

beidsomgevingen en ook de vrije-tijds-

besteding zullen in de komende 20 jaar
‘een schade door onvelligheid kennen die

een fractie vc

11 van de totale schade
door verkeersonveiligheid. Slechts ge-
zondheidszorg, maar dan met name
door ziekien die gepaard gaan met ver-
-oudering, 1s een terrein van zorg dat een
‘r)r‘r.-,-;,.--.j;_- van ver {iezen aan levens en van
economische c.e‘h-xde kent dat groter zat

_zyn dan op het terrein van het verkeer.

L is voor politieke besluitvorming

staande wel te abstract en te

zeer onderling met elkaar verweven. De politiek reageert, zo

lijket het, lie

r op inaidenten, Het ontbreken van het inzicht in

de wize waarop de betrokkenen verkeersveiligheidsproblemen

_waarnemen en besluiten nemen heeft tot gevolg dat het niet

i5-0p het politieke besluitvormingsproces vol-

e beleidsvoorbereiding te laten plaatsvinden.

teractie tussen het vergroten van maat-

e

n-de poitieke besluitvorming over ver-

keersveiligheid behoeft verheldering.

l'egen de hi geschetste achtergrond moet een geinten-

siveerde aanpak van de verkeersonveiligheid bezien worden,

Jak leidt alleen maar tot nog min-

k. Argumenten leveren en perspectief bieden voor
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verbeteringen kan leiden !ot meer draagveah et drt in gedach

te i1s het interessant om tr‘ verkennen wc‘tkc rnogeh;kheden er. - = {
bestaan meer draagvlak. blj dr' bwolkmg te verkn}ger‘ voor Een e
geintensiveerde aanpak van de \fcrkcersonvcn!sghc‘fd, Wal kan :
geleerd worden van aﬁéé:‘p maaﬁﬁhappeiiikc problerri:énk kd're 5

zich evenzeer gesteld z;ehi voor de vraag hoe de aandacht “le e

trekken en vast te ho.de'n var: de Dmrofkmg en de po!mex?‘

Een parallel die zich hxed:m Opdr'lngl is die van de zorg voor
het milieu en de invioed van het sndmduclc gedrag daarb:;

('Een beter milieu begint blj jezelf).

‘ ;‘;Aa‘nbcvbléfi'word{ om het veﬁthijnsel verkeersonveiligheid

vanu;t verschaflcndc mvalshor:kc-n te mschnjven en daarbij te

¥ zoekef' naar elementer- dse inde po:meke besluitvorming en in
een disca.ssm werhct vcdmlgen‘var: maatschappelifk draagviak
=2 ‘voor verkcem.relhgheud een rol zouden kunnen spelen. Dit zou
=y een eerste hoofdstuk kur-nen zun van con Nationale Verkeers-

k \.re;hgheidsverkennmg.
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3. Lessen geleerd?

Met de groei van het verkeer, en in het bijzonder van het
gemotoriseerde verkeer, na de Tweede Wereldoorlog nam de
vraag naar verkeersvoorzieningen toe. De economische groei

en de daarmee gepaard gaande welvaartstoename brachten

individueel, gemotoriseerd vervoer voor nagenoeg iedereen:

binnen bereik. Een historisch pegroeid netwerk van wegen werd

;‘sr‘.d‘-.v‘?ﬁr_\.'m-.;:ik Dit

aangevuld of maakte plaats voor e

biematiek die ongt

Bez%etmf:r‘ de inhoud van het gevoerde verkeersveiligheids-

beleid dan is deze karaktenistiek ook niet onverwacht Het

beleid is gekenmerkt door voor onderdelen van de totale pro-

stig afsteken tegen een zekere referentie

idelde’y maatregelen te trieffen: het aanpakken van
weren van brokdkenmakers uit het verkeer (pun-

£

trole op oude, slecht onderhouden auto’s,

ging gepaard met kwaiitmls'qt-‘lk*;)ctckrzng_ 1341 wil ;('§_§1¥‘rr per
afgelegde kilometer werd de kans te v‘t’tr'LJI"_i](‘.I-.,ffk(:.”:lrf.[i,‘lnf"'.', hal

veerde elke |5 jaar. Maar het‘jaarlijlé aantal verkeersdoden ver-
driedubbelde in 20 jaar. Tot L-.-.min‘te:'n.svc-;trter‘ingcr% tot net-
aanpassingen, tot netuitbreidingen werd klaarbiijh‘!éjl- pas

gekomen nadat (capaciteits!)problemen zich voordeden.

Dergelijke problemen gingen ook gepaard met veiligheidspro-

blemen. Dit verklaart dat de risicodaling eerst vele jaren later
plaatsvond na de mobiliteitsgroei. Dit is overigens de essentie
van een reactief beleid: er worden pas maatregelen genomen
om feitelijk geconstateerde problemen te bestrijden: de onge-
vallenstatistieken als enige richtsnoer bij het verkeersveilig-

heidsbeleid.

zijr: van deze benadenng een iliustratie. Een gebruikelijke en ook

te rechivaardigen eerste stap bii de beheersing van een inge-

wikkeld verschijnsel. Een fragmentarische benadering waarbij
niet het functioneren van het gehele systeem aan de orde s,
maar onderdelen van het systeem. Inherent aan deze aanpak is

het feit dat altijd suboptimale oplossingen worden gekozen.

Owerigens houdt deze kenschets van gevoerd beleid geen
{dis}kwalificatie van Het gevoerde beleid in. Beziet men het
resuftaat van voor de verkeersonvelligheid betrekkelijk auto-
nome ontwikkelingen en de geleverde inspanningen dan kan
geconstateerd worden dat het mogelijk is gebleken de ver-

keersonveiligheid in ons land aanzienlijk terug te dringen (abso-
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luut en relatief) en dat Nederlmr‘ ochnor‘t tot de reiatsefvenlr?_

ge landen in de wereld, Dit l)nrkt ook uﬂc de graf:eken n B; age‘

2. Maar het is een aanpa,k f‘lr :_:p der 1 duur 5I.u Hoffer wom‘t v.m P

zijn eigen succes omdat er spmkc zal zqr‘. van. ft’f“T\ll"dPJ“LﬁdE

meeropbrengst.

Zou men willen weten w‘éﬁlke b(’.lelﬂsmmi}r'f_‘geieh een bl_!dmgc :

geleverd hebben aan de teruggang van de verkeersonvedigheid

dan laat die vraag zich nu in. chcﬁqnd niet e¢hvc§ud|g bt:}lr:t—

woorden. De conclusie 15 gerechtvaardigd dat we in zin aige-
meenheid nu niet, dan wet heel rhoei:r;a@m in staatzijn de ont-
wikkelingen ten gevolge van ongewijzigd beleid te scheiden van

de effecten van beleidiinterv‘enlics lr‘.ci‘cient‘c‘d kémener we[; :

aanwiizingen dat bij de bf‘l(‘l( Simplf‘m(‘ril:l[lu op d‘lo"lr‘l over-

heidsniveaus nog de nod _ro winst in effectiviteit te Docken is

door meer gebruik te n*akf.n van beat.mnd( kennis en. door .

zorgvuldiger ultvoenng.‘

Beleidsevaluatie vormt nog géch ;intc'gﬁmi b:st.’anddebl van 'rjctk i

verkeersveiligheidsbeleid. Aanbevolen om hier wel naar te stre-
ven, een aanbeveling die nauw aansluit bij het verslag van de
Algemene Rekenkamer over 1990 dat speciaal handelt over

evaluatie-onderzoek bij het Rijk.

Het terugdringen van de verkeersonveiligheid micw::rigf.-ns niet
iets dat zich alleen in orys‘iand heeft voor—g',cdua:;. (zie Eq‘iage 2).
In alle hoogontwikkelde fanden is dezelide umwmng waar te
nemen, zij het dat het tempo van vefbétt;fr;-ngen :ﬁet in allé fan»
den hetzelfde is. Dit blijkt uit een vergelijking van ‘mo‘rtal‘fteit&

cijfers (doden per 100000 inwoﬁeré). Het blijkt tevens als de

 risicocijfers voor verschillende landen in de tijd gevolgd worden;

dezé dalen, . -

Op zncnzei leveren mtematton.w wrgehﬂqngen Op Macrosco-
. pisch: 'Wcau nog g(‘cr 'ndlrat:r over de kwaliteit (effectiviteit)
* van het ge‘.rc‘)erde bcimd,fnoch over de toekomstige mogelijk-

o hc:da_-n‘ \;oof bf:?@d. Dam".oc is kennis uh onderzoek naar effec-

tiviteit van beleid pebodr:r Fnl(‘k‘{: ssant in dit kader is het voor-

© stel: tot -Jruﬁmu-'- van vcrkcc:*.wmevschappen als middel o

L»c'_‘cr‘ en snelmr te leren; in het brjzonder als er eenheid zou

" ontstaan ten aanzien van conceptie en methodologie.

Vcﬁceers\.réiiigheidsbele:‘d en -onderzoek intermnationaliseert

~ (EG-Transport-raad, en de onderzoekprogramma's DRIVE en

PROMETHEUS b-’juombceld){ Vergeliking van de inhoud van

het: verkeersve :hgh( idsbel tc;d ut verschillende landen is een
‘mdcr‘stcunmg vars doze stel’mg De volgende gemeenschap-
: ;x:lqgc I-;l.':mn(‘-.m'_-n vdilt:n ‘daarbyj op: veel landen hebben een

-verkeersveiligheidsplan opgezet, in een aantal landen hanteert

men. specificke (kwantitatieve) taakstelingen voor het beleid,

vele landen i‘cggr;&r'{ de verbinding tussen het verkeersveiligheids-

beleid en de kwaliteit van de leefomgeving, de meeste landen

kennen ‘speerpuntent’ in het beleid: de kwetsbare verkeers-

deelnemer; jongere en oudere verkeersdeelnemers, rijden

o‘n‘d‘er‘invloedsncihcidsgcdr‘ag en het verbeteren van gevaar-

lijke punten op het wegennet.

Maar de fiteratuur leert tevens dat er geen gerapporteerde

voorbeelden ziin waarin de relatie tussen de mobilliteitsont-

~wikkeling en de -.fer*eérwemgheid nadrukkelijk aan de orde
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komt, noch dat er voor‘.}eelden 2iin van rneer pl‘wennef en PR
minder reactief ved<ecrwemgherdsbeie:d Tenemde -optimaal ‘
mogelijke maatregelen effectsef en eﬁ‘ncptrjl in ;& kunnen zetten - -
is er aandacht nodig voor de mhoud van de beicidspi‘oc‘.cﬁsén‘

die tot maatregelen leiden en'voor de kwaliteit van de belends; %

implementatie. Het is daarbi] gewenst routine in beleids-

evaluatie te ontwikkelen.

Dit brengt met zich mee d{, noodzaak te besch:kken over een

kwalitatief hoogwaardtg bclerdsmformanesysxerm cn waagt =3

om optimaliseren van onderzoekmctf*odmog:e

Tevens wordt aanbevolen om de invioed van voor de ver-

kee‘rsveil‘igheid re#evanle onderliggeﬂde ontwilkelingen te

‘best..deren Te denken valt aan de Ir-vioed van de bevolkings-
: opbouw van moblmcllsontwlkxe!ngcn veranderingen van het
s voertuigenpark, van ruimteljke ontwikkelingen, van economi-
“schie ontwikkelingen en \rcmndcnhger*. van normen, regels en

- ‘gédfag in de samenleving.
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Als belangrijkste oorzaak van de ﬂagnat:e in de da{mg van het

aantal veﬁeemslachtoﬁers sinds i986 wordt \m, algemecn T :

gezien de sterk toegenomen ax.tomobllrtem met germddeld ca.

4% per jaar, terwijl een: ';tnjgmg van gemlddcld 2% per jaar rver-

wacht was. Het aantal slachtoﬂcrs per wljard personen-

kilometers vertoont ﬁog steeds een dalendc trend. Als

bijkomende oorzaken is tc denken aan:

- de na verfoop van tijd afncmcnde eﬁectwncn van
verkeersve|Iwghadsrraatregeien als ma.atl egelen onvc.)ldoen-‘~

de 'onderhouden’ worden 3

- de afgenomen sociaie controle cq het afgenomen politie- =

toezicht, in samenh: mg me nor‘mvervagmg by de verkeers

deelnemers.

Als de stagnatie in de daling van #t}rképrﬁsiachtoﬁers tussen
1986 en 1991 vooral een gevolg isvandn slei‘k tocgn‘:nnmch‘

mobiliteit, ligt het voor de hand dat bohccrsmg va.n de mobnh

teitsontwikkeling een .)clangnpc F'I"'Id(fd k:ln Zijn om de ver-

keersonveiligheid terug te dﬂngen. D.zarnaast zin spgcrﬁek.e ver-

keersveiligheidsmaatregelen  mogelijk die. gen'thi' zijn op de-
infrastructuur, de voertuigkenmcrki:n. ‘het gedrag van de ver-
keersdeelnemers (in het bijzonder op de integratie tussen mens

en systeem) en de hulpvédening bij ongevalten

Daarbij zou gestreefd moémﬁ worde:n naar het tot stdnd bfén-
gen van een duurzaam veilig verkeef's; ef. \.;!:'f\'oersksyszeerkn ng .
ordening, structurering en Stuﬁhg van verkccr‘;processerﬁk.
Onder een duurzaam veilig systeekm wordt niet verstaar: een
systeem waann geen ongevalien meer kunnen gcb({u‘;im, Maar

wel een systeem, waarin zodanige condities zijn gecrederd, dat

= iemstlge gevo!gen van ongevailcn onwaarschunluk zijn en het
~ aantal ongwallen b{:perk‘L In eerste instantie zouden aan het
“begrip ‘duurzaam veilig geen al ;t‘e', futuristische of utopische

‘betekenissen moeten worden ‘Q(‘:‘rlkeend.

Het verkeersveiligheidsbeleid zal: decéentraal in provincies en

. gemeenten moeten worden urtgevoerd 2o is de gedachte bjj

de centrale overheid, Als deze gedragsliin gevolgd wordt zal er

- wel voor zorg gedragen moeten worden dat deze overheids-
kknweaus deze taak voldoende dp zich nemen. De ervaringen uit

het onderzoek naar de effecten van het Stimuleringsplan voor

gemeenten Actie -25% lcrén dat dit niet als vanzelf gaat en dat

weliicht ook meer dwingende middelen vereist zin.

fBeﬁeers!nglvan de mobiliteit

In het Structuurschema Verkeer en Vervoer 1990-2010 (SVV-

) wordt ervan L.n;gegﬁan dat de o‘ntwi‘kkeling van de mobiliteit

:;;voomamehjk een gevolg is van demografische en sociaal-eco-

nomische factoren. Bij een groeiende bevolki ing en een toene-
mende economlsche actwstert 2al het slechts in zeer beperkte
mate mogelul-. zijn de groei van de mobiliteit af te remmen,

Uitgekiande van het 2gn.. middenscenario van het Centraal

Planbureau voor de economische groei wordt de mobiliteits-

groei tussen I986kcn~20I0 by ongewijzigd beleid geschat op

30%. Het ‘aahktat door auta's kafgeklegde kilometers zal daarbij
grneléh met 70% Deze schaftingén ziin gebaseerd op prog-
nose-berekeningen van de Dienst Verkeerskunde, waarbij
gt-bdk";ikkgcnmkzktki s van het zgn. Lal}d{-lijk Modelsysteem Verkeer

en Vervoer.
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Een dergelijke groei zou resulteren in een
meer en meer ongewenste omvang Qan
de negatieve effecten van de automebili-
teit (emissies, ongevallen. ruimtecon-
sumptie, congestie, etc.). Om dit in 2010
tot aanvaardbare proporties terug te
brengen wordt gestreefd naar een scher-
pe reductie van de groei van het aantal
autokilometers: in plaats van 70% ‘slechts’
35% groei. Recente cijfers feren overigens -
dat inmiddels al 15% groei gerealiéeerd is .
in 4 jaar. Prognoseberekeningen geven
aan dat bij het in SVV-II beschreven basis-
pakket van maatregelen een beperking
van de groei tot 47% mogelijk is en dat bij
verdere aanscherping van de maatregelen

zelfs een beperkte groei van 30% kan worden bereikt.

Ongeveer twee-derde van de reductie van de groei in het auto-
kilometrage zal het gevolg zijn van minder en kortere autover-
plaatsingen. Ongeveer een-derde van de reductie bestaat uit
overgangen naar andere vervoerwijzen, waarvan ruim de helft
naar het openbaar vervoer. Als gevolg van het noodzakelike
voor- en na-transport zal ook het aantal per fiets en te voet
afgelegde kilometers toenemen ten opzichte van ongewijzigd

beleid.

In het SVV-II wordt verbetering van de verkeersvetligheid
genoemd als een belangnjke randvoorwaarde bij het garande-

ren van de bereikbaarheid en het is de vraag of het SVV-pak-

E 143

ket om de groei terug te dringen tevens
F .

LET OP !
FIETSERS

de veiligheid zal bevorderen. Van belang

is bijvoorbeeld of de groel voornamelijk

” zal plaatsvinden op het autosnelwegen-

A

_ net dan wel op het onderliggende

wegennet, waarvoor een 5 tot 8 maal

sico per afgelegde kilometer,

geldt Bevordering van treinvervoer zal in
© voor- en na-transport meer fietsers en
voetgangers in conflict brengen met het

nog groeiende autoverkeer.

Bevordering van fietsverkeer zal, ook bij
een uithreiding van fietspaden die gelijke
tred houdt met de toename van fiets-
verkeer (gezien de gelijkvioerse kruisin-
gen met autoverkeer), meer fietsers in conflict brengen met het
nog toenemende autoverkeer. i’ec;-»-'orden'ng van tram en bus-
vervoer zal, gezien de afwezigheid van voorziene additionele
inspanningen voor de veifigheid bij in- en ultstappen, meer voet-
gangers in confiict brengen met het nog toenemende autover-

keer op relatief gevaarlike locaties.

Yolgens ramingen van de SWOV is niet uit te sluiten dat het
aantal verkeersslachtoffers in 2010 bij ongewijzigd beleid in
dezelfde ordegrootte liggen als in 1986 en niet tot de helft

teruglopen, zoals beoogd wordt.

Samenvattend: Gunstige effecten van het SVV-II zin te ver-

wachten van:
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- de verminderde groei van de totale ‘mobilifte'rt; :

- de verschuiving van autokilometers naar het opeﬁbaar ver-
voer;

- concentratie van de resterende autokilometers op hgat rela-
tief veilige hoofdwegennet:

- verschuiving goederentrans rt van de weg naar rail en
water, |

Negatieve effecten zijn te verwachten van een verschuiving van

wegen buiten de bebouwde kom met een snelheidslimiet van

80 kmfuur.

- Op deze wegen komen niet zelden voor weggebruikers een

autokilometers naar (bromjiiets- en voetgangerskilometers,

Al met al zullen de positieve effecten * het SVV-ll.voor de ~ k
verkeersveiligheid per aldo vermoedel ijkgering zijn.
Maar het is wel duidelijk dat extra. speci verkeersveilig-

heidsmaatregelen nodig zijrr“om de in_het SVV-ll genoemde

streefwaarden voor de verkeersonveiligheid te halen.

Kwantificering van de effecten is niet mogeiijk zonder nader
onderzoek naar de gecompliceerde relatie tussen mobiliteit en
verkeersonveiligheid. Daarkil zou ook aandacht besteed maoe-
ten worden aan de mobiﬁ‘teifsgenererende werking van kwali-

teitsverbeteringen van het verkeers- en vervoerssysteem,
Maatregelen aan de infrastructuur

Er bestaan nog veel tekortkomingen in de weginfrastructuur. De
functie van een weg, zijn vormgeving en het verkeersgedrag
erop zin vaak nog onvoldoende op elkaar afgestemd. Een uit-
zondering daarop maken de woonstraten en de autosnelwegery,
de velligste wegcategorieén. De grootste problemen doen zich

voor op de verkeersaders binnen de bebouwde kom en op de

_onvoorzienbare aanéénrijging van wegtypen voor, waarvan pri-

ving kruispunten, wegbreedten,

nmerken (vor:

pstralen en markenngselementen), ook binnen formeel

dezelfdé Kiassen van WEPE! rig verschillen dat daardoor

{a) de voorspelbaarheid van wegverioop (met name onder niet

i r:_ut droog kwegdek) voor de wegge-

vordt bevorderd waardoor

wers onvoorspelbaar ver-

‘met name snelheid) door de weg-

(c) rege
structuur wordt witgelokt of tenminste mogelijk wordt
gemaakt,

(d)verschillen in snelheden (bepalende factor voor aantal onge-
vallen) tengevolge van de toegestane mix en van kruispun-
ten en tegenverkeer discontinuiteiten veroorzaken,

{e) de maximum toegestane en feitelik gemiddeld gereden snel-
heden (bepalende factor voor ernst van afloop van een
gegeven ongeval), bij discontinuiteiten ernstige ongevallen
veroorzaken, zodat, gegeven de feilbaarheid van het gedrag

van elk mens, emstige ongevallen wel frequent moeten

voorkomen,

In principe zijn aangepaste infrastructuur-ontwerpen voor deze
overige wegen op basis van een minimalisering van de punten

{a) t/m (e) mogelijk en kunnen een even grote veiligheid met
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zich mee brengen als de autosnelwegen en 36 km/uur-zone's,
Als alle wegen bijvoorbeeld die veiligheidsstandaard zouder

bezitten, zou de vemec-ﬁqnvel.’ig‘heid circa 60% zijn gedaald. =

Mogelijkheden om tekortkormingen in de bestaande infrastruc-
tuur op te heffen zijn: -

® Het categoriseren van weger: en zoveel mogelijk uniforme-

p tof_“passingr?n mngch;l&wc&ch‘ bieden voor de integratie van de

- onderdelen mens-weg-voertuig). In dit proefgebied zou ver-

kennend en evaluerend onderzoek kunnen plaatsvinden.

e Het op-zo groot mogeiijke ksc‘h.‘::{al inrichten van woongebie-
den {met :cc‘n snelheiddimiet van 30 km/uur) binnen de
* - bebouwde kom. De veiligheid van hm“noodzake!ijke voor- en

- na-transport (te voet of op de fiets) bij gebruikmaking van het

ren van gevaarlijke wegsituaties (zoals kruispunten). Met name

80 krnfuur-wegen buiten de bebouwde kom moeten daarbij.

aandacht krijgen. Op deze wegen wordt al j‘ar;enfarzg, zonder

veel succes strijd gevoerd tegen snelheidsovertredingen.

Nagegaan moet worden of het snefheidsgedrag daar niet ster-
ker te bepalen is door het wegontwerp. Primaire wegkenmer-
ken, zoals wegbreedte, boogstralen en verticale elementen,
moeten in zo'n analyse worden betrokken, Nieuwe vo%hgr;»
vingselementen moeten ontwikkeld en getoetst worden om de
80 km/ uur-wegen een vemieuwd en veilig aanzien te geven.
Het verdient aanbeveling voor :a.qv‘re—ordewégen een proef-
gebied in te richten met een ‘self-explaining’ vormgeving en een

intelligente infrastructuur (waarbij elektronische en telematica-

epenbaar vervoer zal daardoor aanzienlijk worden bevorderd.
‘Qbktnimr; de 'i)tﬁr_ﬁL.Wdc |?.c>m is aan inrichting van 30 km/uur-
geb.;f;dor\k te denken. Bij dé .akﬂxir:;;' van nieuwe wegen dient de
veitigheid al in de planfase een veel belangrijker en meer expli-
ciete rof te spelen dan tot nu toe het geval is. In deze fase speeft
de veiligheid op dit moment een rof die duidelijk ondergeschikt
is aan zaken als de besc r\kikkbr:;ame'-vidvan ruimte, milieu-aspecten
en budgéttaire overwegingen. Daardoor worden in deze fase
vaak al’ keuzed gemazkt die stnjdig Zijn met een streven naar

duurzame veiligheid.

Dergelijke keuzen werken door in de ontwerpfase. De ont-

werper wordt dan gedwongen af te wijken van de ontwerp-
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richtlijnen, maar heeft onvoldoende informatie over de vellig-

heidseffecten daarvan. Daarom zouden de ontwerprichtlinen
uitgebreid moeten worden met informatie over de veiligheids-

effecten bij verschillende gradaties van afwijken. De ontwerper

krijgt dan de mogelijkheid de mi

gegeven de hem opgelegde ".'t-'*.Uu‘.::Or‘«;;m{kdcrq. Ook in de

oud

van het bestek, de feitelijke aanleg en het bebeer en onderh

van een weg zal gerichte aandacht veiligheidswinst opleveren.

:,q.:b‘oﬁ‘)j'ia_-lc:‘-

Eris hierbij niet alleen sprake van een tect

bleem maar ook van een bestulirlik probleem: hoe te bewerk-

stelligen in een gedecentraliseerde jc--.?ni%cadec.:aét, waarin
gemeenten en provincies autoneorm het bij hen in beiwer zijn-
de wegennet zelf mogen vormgeven, dat het Nededandse
wegennet overal uit voorspelbare verkeerssituaties bestaat dat
uniform verkeersgedrag bevordert? Is dat doel te bereiken

zonder inperking van de huidige vrijheid van wegbeheerders!

De invoering van elektronische verkeersmanagementssystermien
op autosnelwegen, in de eerste plaats bedoeld om flles tegen
te gaan en de capaciteit van het wegennet te vergroten, kan
ook bijdragen aan een vermindering van de verkeersonveilig-
heid: het aantal botsingen zou met enige tientallen procenten

kunnen afnemen.

Gedragsbeinvloeding van
verkeersdeelnemers

Om een complexe taak als verkeersdeelname veilig te kunnen

uitvoeren is een betere en intensievere training voor de ver-

t dechie keuze te maken,

-~ en wor

; schi;llendr:gv‘ormen van verkeersdeelname nodig dan thans het

geval is. Ook blift-een zekere mate van (zelf)selectie wenselijk,

al zufleny de effecten daarvan margina‘al zijn.

. Daamaast zal het streven naar éen duurzaam veilig wegver-

Systeem

1ard moeter: gaan met een (verdere) inper-

an de vrijheden van de individuele verkeersdeelnemers.

Essentieel daarbij is dat regelovertredend gedrag in veel grote-

re mate dan bij het huidige politietoezicht wordt geconstateerd

2d door een sanctie., ! dormatief gedrag zal aan-
trekkelijker ,x-"f,)rd‘en door verg‘rjotin‘g van de negatieve sociale
t-.'.n'j-'-( quenties van normovertredend gedrag, c.q. door verlaging
van het persooniijk ervaren nut van overtredingen,

Een belangrijk hulpmiddel daarbij kan de elektronische surveil-
ance zijn. Voor het con stateren van een aantal belangrike ver-

1r

redingen, te korte volg-

keersovertredingen (snelheidsow

afstanden, rood-fichtnegatie, overtreden van voorrangsregels) is

;‘-[;.:-l"“’ Jeze kan gemakkelik geintegreerd

al apparatuuy be

‘worden in de elektronische infrastructuur die ontwikkeld wordt

voor verkeersbeheersing, routegeleiding en verkeersinformatie.
Theoretisch zou daarmee een pakkans van 100% te bereiken
zZijn, Maar minstens zo belangrifk is dat de verkeersdeelnemer
in staat gesteld wordt ap het juiste moment de juiste beslis-
singen te nemen. Elektronische systemen in het voertuig en/of
langs de weg kunnen een voertuigbestuurder hierbij onder-
steunen door het geven van informatie, waarschuwingen en
adviezen, .of zelfs door rechtstreeks in te te grijpen in de
bediening van het voertuig. Bij het ontwerpen van dergelijke

systemen zal rekening gehouden moeten worden met de
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bedoelingen, de mogeﬁjkﬁeden‘ en beperkingen: van de‘me‘n. :
selijke bestuurder. Er m!ler} mtbgrerehde'phnmbes ‘o;:ugéstei‘d

moeten worden om de .nfor"nat:e aan de- weggebmlkerfg

coherent en systematis r.h aan te biEdEH

Maatregelen aah : vo&mige&

Maatregelen om de veiligheid van voertuigen te vergroten zijn %
globaal te ondemcheidéﬁ nxnmaatregeien kgérﬁchl opkdngéva}s— :

preventie (pre- crashmaatmgelen‘ e‘r maatrcgclen gend'ﬂ op‘

letselpreventie (crash- maatregelen)

In de sfeer van pre- crashmaatregelen bcgml dc dlscussé aver
het voertuiggebonden overnemen van deehaken van de au‘to—‘ :
mobilist de laatste jaren E'eﬂ steeds bPIangn;ker p:aats inte
nemen. Dit gebeurt onder mvioed van imemauonaie pmmctenr 0
als DRIVE en PROMET F‘EUS Aan een dergelije. automatise-

ring zijn vooralsnog ech'er gmte pmbiemen verbonden deoa

te maken hebben met:

- het ‘fail-safe’ maken van de systemen, zowel op individuee! als

collectief niveau;

- complicaties bij de overgang van een geautomatiseerde naar -

een niet-geautomatiseerdé situatie; -
- problemen bij menging van ! geaut omanseerde voertulgen en

voertuigen met menselqke bestuurders

Deze problemen betekenen niet dat op dit gebied maar beter
gestopt kan worden, integmdef:l.HEt Zou E‘chter‘onver‘stﬂndlg :

zijn, als het beleid al een voorsthot zou nemen op oplossingen.

waarvan nog niet vaststaat dat ze op een redelyke termiin

; gévohde‘hfiullcn wordehf Wat de toepassing betreft kan het
bcke{d voorﬁé karhenﬁe taﬂmmh beter richten op beschei-
dene! doietén. ioa}s‘vbert‘uiggebondcn informatiesystemen,
mmrmk qnt#biékk&cﬁyﬂcmn en systemen voor status/
. kdefeﬁiﬂdicatklé.; :
“Het veekeersvc:lighmdsﬁndcﬂoék zou zich moeten richten op:

- de situaties waann de automobulsl moet worden geholpen

‘{ rr.:-utegelle.dmg, gmaar‘schuwc (voor mist, file) of gecorri-

geerd isnt:ihf.'rd. botskoers)'. y

- de specifieke keﬁmerken van volggedrag op autosnelwegen
 ten behoeve van de orm&kikke‘hng van een in-car/roadside ver-

3 k‘kke‘ersbchccrsingssy‘sic‘:crh da{ de velligheid op autosnetwegen

vo![c‘dtg kan;m‘akcnk:k

it de gedapseffvt ten vari actneve sncll*e:(lsbeheemngssystemcn

..coats crmse controi en sne Ihe«dsbcgrenzers

De nuzuwe md(.rzoekwagcn vergm ook nieuwe hulpmiddelen:

= f\r}ogw.].ardtge 5|mu!at|t“e<‘hmeken er: intelligente meetvoer-

tuigen..

: Mmr ook met letsﬂipmwnlmc- madtregelen aan voertuigen zjn
nog aanzmnh)ke wnhghendseﬁecten te bereiken. Doordat der-

" gelike maalregelen op zichzelf staan en nauwelijks interfereren

met andere maatregelen, bestaan er al ver ontwikkelde kosten-

batenanalyses voor. In het verleden lag het zwaartepunt voor-

al biy de bescherming van personenauto-inzittenden. De laatste
_ jaren gaat de aandac:ht meer Uit naar de bescherming van de

. inzittenden van bedriffswagens en van de niet-gemotoriseerde

botspartrers F,}omgaﬁgen‘en fietsers) van motorvoertuigen.

- Bij motorvoertuigen als botspartnier is er alle reden meer aan-
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dacht aan zware voeruigen te besteden, gezien hun relatief

hoge betrokkenheid bij ongevallen.

Bij de voertuiginzittenden zal de aandacht de komende jaren

sterk gericht zijn op het ontwikkelen van passieve systermen

iet

(zoals de airbag) die ook by

-frontale botsingen \

male letselpreventie zorgen, Daarmaast kan de sh-worthi-

ness’ van personenauto’s en vooral de energie-opname. bij

zich in de woongebieden op eigen kracht voortbewegen, maar
"in de verkeersgebieden worden verplaatst met railvoertuigen,
ven iopende band of een - al dan niet elektronische - trekkabel.

" Bi| een dergelijk systeern oliift transport van deur tot deur

mogelijk, hoeven de reistijden niet langer te worden, neemt

i het: ruimtegebruik af met een factor drie & zes, wordt het

- milieu minder belast en nemen de kosten af. Bovendien lijkt

botsingen met vrachtauto's nog worden verbeterd. Ten behoe-

ve van de letselpreventie bij kwetsbare botspartriers kunnen de -

motorvoertuigen worden uitgerust met beschermende voor-

zieningen. Via de vormgeving kan tot op zekere hoogte sturing
worden gegeven aan de bewegingen van kwetsbare botspart-

ners, wat tot vermindering van de Jetselernst kan leiden.

Wat het onderzoek op het gebied van letselpreventie betreft,
moet prioriteit worden gegeven aan het vergroten van de

fundamentele kennis van de letselbiomechanica en van de

kennis over de lange-termijneffecten van verkeersletsels, ook in.

economische zin. In een futuristisch verkeerssysteem zullen de

bestaande auto's wellicht worden vervangen door cabines die

0 de verkeersgebieden een verbetering van de velligheid

met een faétor tie n mogelik

Hulpverlening en medische zorg

Aan de hulpverlening en de medische zorg na een ongeval zijn
op een ~aahta( onderdeien nog verbetenngen mogelijk

- sne!!ére detecﬁe en melding van ongevallen;

- snellere en betere hulp op de plaats van het ongeval;

- betere medische behandeling in traumacentra.

Daamaast zou er meer aandacht moeten komen voor de
opsporing en behandeling van psychotrauma als gevolg van ver-

keersongevallen bij de slachtoffers zelf en hun naaste omgeving,



i
§

s

%

STICHTING WETENSCHAPPELILK QNI ETR

OFK VERKEERSVYEILIGHEID SWOV

5 Conclus:es en
aanﬁevehngen

Condlusies en aanbevelngen die uit deze
eerste fase van de Nationale Verkeers-
veiligheidsverkenning zin af te leiden, zijn -

als volgt samen te vatter:

Aanpak verkeersonvei"gﬁéid ‘
Conclusie | =5 :
Intensivering van de husd'gc' gang le“l za-.
ken leidt naar verwacmmg n-et tot aan-
zienlijke reductie van de verkeersonvellig-
heid. Ook laat zich nict aanzien dat een
trendbreuk in de omwk:kc{ing van de
verkeersonveiligheid bewerkstelligd kan
worden. Daarvoor o:kwtbreék:tk kak een
maatschappelijk draagvl.il{ v—mt ‘|5 :iréafi‘:.;iye
twijfelachtig of de d_:of de Reé;mw‘-_g

geformuleerde doelen gehaaid kunner worden, .

Aanbeveling |

Als voor een fundamenteel andere visie op de onvelligheid in
het wegverkeer gekozen wordt en voor een daarbi; passende

betere inzet van (deels nog verder te ontwikkelen) kennis en -

instrumenten en voor voldoende financiéle middelen en als de

politieke wil daartoe aanwezig is, (s 1@ streven naar een aan-

zienlijk veiliger wegverke‘er met wellicht nog maar. §0% van het

huidige aantal verkeerssl: rr“r)ﬂer&

Conclusie 2

De maatschappelijke, poiiticke aandacht en financiéle prioriteit

voor de verkeersonveiligheid, verpeleken met andere terreinen

: ;;fd[‘l‘ éorg. sm,m ;'m:t in verhouding tot de
:“cconqmis‘c:he schade en het menselijk
leed ;dic-k _door verkeersonveiligheid
wordt femor.m‘akt Er ontbreekt een
vOFdOf_er: iNzic ht in het politieke besluit-

: volmmgspmms over verkeersveiligheid-

{smaatregelen).

Aan bv.\k.fehngk 2 k

Een N.—monaiu;:“Verkeersveiligheidsver—
kenning, die een uitwerking vormt van
deze nota, ven};élijkbaar met de nota
“Zorgen voor morgen”, en een politiek
en maatschappelik gerichte beleidsvoor-
bereiding kunner: en dienen het draag-

vlak te creéren voor een fundamentele

heronéntatie op het verkeerssystéem, waarin onveiligheid niet

achterafl wordt “bestreden, maar waarin veiligheid vooraf

gewaarborgd kan worden.

© Mobiliteit en veiligheid

Condusie 3-

Indien de‘-‘qdwcersing van de groei van (auto)mobiliteit tot stand
komj {en gcpam:‘f_f‘gakat ‘aank:rckr;:\k/kergeﬁjkbaar grote inspanning
‘,-c;c;r; v(:-.fc éck'rs-.rcki!igﬁg:;dk ;;k!;; voorheen) dan is, gezien de midde-
-‘(;fr‘: ‘dk:({ vr)fklrkdt‘;_'a_-kb(-hek:frr:knr;.g worden voorzien, niet uit te slui-

ten dat de verkeersveiligheid nadelig wordt beinvioed,

f\a",bevdmgg

De beheersing van de groei van de (auto)mobiliteit onder een
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wijziging van de mix van wijzer van trt

yort, vergt oW,

tieve prognoses voor de verkeersveiligheid

h t‘:‘;'dseffect?

rapportages) en athankelijk van de uitkomsten -‘.-'.ar“.

portages dienen andere ketizen te worden ov an wel
nadere veiligheidsinvesteringen t

prognoses zijn op iande!ijké, regi

Duurzaam veilig
Conclusie 4

De infrastructuur voor het wepverk

seerde verbliffs- en verkeersfun

wezige menging van typen verkeers

de daarmee samenhangende verschillen i

in Nederland twee categorieén opgeleverd,

tot de veligste

ter wereld behoren: woonerven of 30 kr/uur-zone’s en onze {k

autosnelwegen. De overige wegen vertonen een zodanige

infrastructuur dat een hoge onveiligheid (veeivoudig hoger risi-

co per afgelegde kilometer) een eigenschap is van het ontwerp.

Aanbeveling 4A
Het tot stand komen van een categorisering van wegen tot een
zeer beperkt aantal van uniforme wegtypen op basis van optimaal

vellige ontwerprichtlijnen, dient in studie te worden genomen.

Aanbeveling 48
Gegeven een categorisering en optimale ontwerprichtfijnen, die-
nen planvarming (streek- en circulatieplannen en plannen van

vervoersregio's e.d.) en mogelijk een toetsing daarvan (vellig-

heidseffectrapportages), als mede de taken van wegbeheerders .

voor vervangingsonderhoud en aanleg van wegen en ver-

 Dergelike

snelheden) hebben -

‘kh‘et persooniike erv

keerstechnische e-'_}or.gfi!’;nir\.",gf_rr"r'.?}" mogelijk een inspecterend

ht daarop, zodanig te worden ingericht dat in de komen-

ia de ziahwend:!': ¢ van financiéle middelen die anders-

Conclusie 5
Jerbetering van een vellig verkeerspedrag (afgezien van de

autonome verbete ring door meer ervaring met lager risico in

‘ '.r-.;fita,.~|rk|‘“‘." te bereiken door begeleid

lpermeen en gevaarinzicht in het

laartoe verbeterde rij-opleiding.

Bovendien zijn verbeteningen mogelik door een verlaging van

1 nut en door een verhoging van de als

quenties van verkeersovertre-

negatief. ervaren sociale con:

dingen die samenhangen met risico, Op korte en middellange

‘termijn beschikbaar komende elektronica en telematica dient

ook aa

sewend te worden om de 'voertuig-bestuurdereenheid

binnen door de mens te beheersen grenzen te brengen.

Aanbeveling 5
Experimenten op Kleine schaal en toepassing op grote schaal

bij positieve evaluatie van de in bovenstaande conclusie vervat-

_ te mogeljkheden (zoals efficignte elektronische hulpmiddelen

voor politietoezicht, verbetering van efficiéncy en management
van dat foezicht, variabele terugkoppelingsinformatie aan de

bestuurder, verbeterde njopleiding gericht op gevaarinzicht

en elekironische deelregelmechanismen, bijvoorbeeld voor

maximum snetheid en minimale éfstand), behoort een beleids-
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uitgangspunt te worden dat met voldoende financigle mid-
delen en organisatorische mogefijkheden voor Jokale experi-

menten moet worden voorzien. Daarbij dient gestreefd te

worden naar standaardisatie in de communicatie in het weg-

verkeer.

Veiliger transportmiddé)en ; k

ol & L

Conclusie 6

Maatregelen die genomer zijn op basis van onderzoek naar een
veilig voertuigontwerp (pre—crésh en wrash) hebben de kans op
en emst van ongevallen sterk beperkt, vooral voor de inzitten-
den van auto's. Mogelijkheden voor verdere veiligheidstoename,
met name voor langzaam-verkeerdeelnemers in botsing met
autoverkeer, als mede door voertuiggebonden elektronica-

voorzieningen, zijn realistisch.

Aanbeveling 6
Het onderzoek naar toepassingen van nieuwe matenalen,
gewijzigde (energie-absorberende} constructies en elektronica

in het voertuig, die bijdragen tot het verminderen van de kans

op en de emst van botsingen, verdient meer prioriteit. Het zal
op -middellange termijn, mits regelgeving en de auto-industrie

nspelen op de resultaten van onderzoek, leiden tot een

aanzieniijke bijdrage aan de verkeersveiligheid, ook voor fiet-

sers en voetgangers. -

Een zwaarder accent hierbi) op zware voertuigen als botspart-

.ner wordt aanbevolen,

Conr.:z..- sie 7

Verkeerssystemen met geintegreerde weg-, voertuig-, en bestu-
ringselektronica en “door-to-door!” verkeerssystemen met fun-
damenteel andere vormen van verplaatsingsenergie en -metho-
den dan de huidige auto met verbrandingsmotor, kunnen op
lange termijn een nieuwe evolutie van het transportsysteem
opleveren, dat ruimtebesparend, energiezuinig, veilig en milieu-
vriendelijk is. Voor de middellange termijn moeten hiervan geen

al te hoge verwachtingen bestaan.

Aanbeveling 7
Onderzoek naar een geheel nieuwe transporttechnologie is

veelbelovend en dient een interdepartementale ondersteuning
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te verkrijgen om Nederfand als transportland ook voor de

toekomst te behouden. Se

mentele vernieuwingen en R

greerbaar zijn in het bestaand

Na het ongeval
Conclusie 8

De keten van hulpverlening, 1

na het ongeval kent nog tal van

ringen, die nog aanzienfjke bijd

selijk leed en economische verfiesposten kur

huidige keten vertoont te veel zwakke, niet op elkaar aange-

sloten schakels. Het is echter niet op voorhar

verbeteringen in de keten de minste kosten ve

en voor gelij

ke eind-eindeffecten.

Aanbeveling 8

Gestructureerd onderzoek naar de effectiviteit en kosten van

de diverse mogelikheden in de verbetenng van de hulpy.- rle-
ning na het ongeval verdiént interdepartementale i steu-
ning, zowel financieel als organis Jtoris h De coérdinérénd
minister voor de verkeersvelligheid en de bewindspersoon voor
volksgezondheid zouden in dezé, sinds het materieel ontbreken

van een gezamenlijke inspanning na 1981, hemieuwd intiatief

dienen te nemen.

Onderzoek
Conclusie 9
De structurering van informatie voor beleidsevaluatie en de

gegevensverzamelingen met betrtkking tot verkeersgedrag en

-doen en onde

duidelifk weike 3

s ontoereikend om efficiént ongevallen-

sedepen evaluatie-onderzoek te

alyses te kunne

ierd te kunnen voeren, Deze omstan-

sinformatiesysteem, alsmede de verbetering van onder-

zoekmethoden en systematischer gebruik van evaluatie-onder-

“zoek behoren ruimere financiéie en beleidsmatige ondersteu-

Conciusie 10

Een nationale bundelng van onderzaek en kennis vindt thans in

mate plaats en door gebrekkige nazorg van

onderzoek wordt in het beleid onvoldoende gebruik gemaakt

+

i de in ons fand aanw kennis. Ten aanzien van kennis-

verwerving is de nadruk de laatste jaren te weinig komen te lig-

gen op (meer i of strategisch onderzoek. Dit
ngt de cortin | en de kwaliteit van het onderzoek in ons

ind in gevaar en op termijn ook doeltreffend en doelmatig ver-

keersveiligheidsbeleid.

Aanbeveling 10

Aanbevolen wi dt eeh st r itegisch onderzoekprogramma op te
.?n--"én, gebaseerd op;de‘ aanbévelingen urt dit rapport. Er zijn
daarbij nadere afspraken gewenst op het gebied van de pro-
grammering van dit onderzoek en de urtvoering. Er zullen vol-
doende financiéle middelen beschikbaar moeten komen, bij

voorkeur in een meerjaren-perspectief,
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Afbeelding 5. Het aantal verkeersdoden daalt sneller dan het aantal
verkeersgewonden die opgenomen zijn in een ziekenhuis,
as —a— Nederland
e Balgie
30 4 - W-Duitsiand
United Kingdom
25 Frankrijk
Zweden
20
15
10
5
jaar
0 T T T T T T T ) 3
1974 1976 1978 1980 1982 1984 1986 1988 1990
Afbeelding 6. In vergeliking met andere Europese landen is de daling
van de verkeersonveiligheid in Nederland groot: Nederland bevindt zich
nu in de 'kopgroep'.
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Afbeelding 7. Het verkeersrisico in geindustnaliseerde landen daalt, zij
het niet overal even sterk.
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