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wel waarnemingen gepresenteerd op basis waarvan het mogelijk is een be-
oordeling te geven van de ontwikkelingen op het gebied van de verkeers-
onveiligheid tot dusver, afgezet tegen de kwantitatieve taakstelling.
Deze beoordeling kan, als daar aanleiding toe is, de basis vormen voor
nieuw, aangepast, geintensiveerd beleid, dan wel tot de beslissing leiden

reeds uitgevoerd beleid ongewijzigd voort te zetten.

Als over meetbare resultaten in het MPV gesproken wordt dan is bedoeld
minder verkeersslachtoffers, immers in deze termen is ook de taakstelling
uitgedrukt. Er zal derhalve steeds geprobeerd worden de ontwikkelingen
van de verkeersonveiligheid te beschrijven in termen van verkeersslacht-
offers: doden en gewonden. Omdat de 1990-taakstelling zich beperkt tot
doden en ziekenhuispatiénten zal ook deze laatste categorie nader be-
schouwd worden.

In het MPV stelt de Minister: "Als Minister van Verkeer en Waterstaat ben
ik verantwoordelijk voor het landelijk verkeersveiligheidsbeleid. Ik ga
die verantwoordelijkheid niet uit de weg. Maar ik onderstreep nog eens
dat een Minister alléén maar weinig kan uitrichten. Verkeersveiligheid is
een zaak waar het halve kabinet rechtstreeks bij betrokken is, maar voor-
al ook bestuurders van provincies en gemeenten; en niet te vergeten meer
dan 14 miljoen andere Nederlanders".

Vanuit deze optiek vormt een belangrijk beleidsonderdeel om provincies,
gemeenten, bedrijven, particuliere organisaties etc. aan te moedigen om
de verkeersonveiligheid met effectieve plannen te verminderen. De ver-
taling van deze aanmoediging is als voorwaardenscheppend beleid te karak-
teriseren: op zichzelf bespaart het geen slachtoffers, maar schept wel
voorwvaarden voor anderen activiteiten te ontplooien die dat doel doen
bereiken. Doelen van voorwaardenscheppend beleid kunnen administratieve

doelen genoemd worden.

Het is soms niet mogelijk om de ontwikkelingen van de verkeersonveilig-
heid voor bepaalde beleidsonderdelen rechtstreeks uit te drukken in
termen van verkeersslachtoffers. Als voorbeeld het volgende: in het MPV
wordt het bevorderen van het dragen van autogordels als een kansrijk
aanvalspunt beschouwd. Het is helaas met de huidige statistieken onmoge-
lijk om, als autogordels meer gedragen worden, de (positieve) gevolgen
daarvan rechtstreeks in de ambtelijke statistieken terug te vinden. Maar
omdat we anderszins weten hoe hoog de effectiviteit van gordels is kan
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het begin van dat jaar, opvallend laag te noemen, opvallend als we de meer-
jarige ontwikkelingen bezien.

In de Afbeeldingen 7 t/m 12 is dit nader uitgewerkt door niet het werkelij-
ke aantal slachtoffers als referentie te nemen, maar een geschat aantal dat
daar iets boven ligt (het gemiddelde van de omliggende vier jaren). De wer-
kelijke aantallen blijken nu onder de normlijn te liggen, zij het dat de
aantallen aan de hoge kant zijn.

Wij zijn samenvattend van oordeel dat op basis van de ontwikkelingen in
1986 en 1987 nog niet het signaal gegeven hoeft te worden dat bijstellingen
van het beleid nodig zijn, maar we merken wel op dat, zelfs als voor het
relatief lage aantal in 1985 gecorrigeerd wordt (iets wat naar ons oordeel
reéel is), de werkelijke aantallen verkeersslachtoffers zeker aanleiding
zijn met volle kracht verdere verbeteringen na te streven, willen de ge-
stelde doelen gehaald worden.

2.2. Meer kilometers, minder ongelukken?

2.2.1. Achtergrond

Het blijkt dat de ontwikkeling van de verkeersonveiligheid beschreven kan
worden aan de hand van de ontwikkelingen van de mobiliteit enerzijds en
van de kans per afgelegde kilometer te verongelukken anderzijds (Afbeel-
ding 13). De ontwikkeling van de mobiliteit in het verleden volgt een S-
curve, de risicocurve is kromlijnig en dalend.

Er zijn geen redenen om aan te nemen dat de risicocurve zich in de toe-
komst anders zal ontwikkelen dan zoals op basis van ontwikkelingen in het
verleden te verwachten is. Om misverstanden te voorkomen: zo’n ontwikke-
ling gaat niet als vanzelf. Ten grondslag eraan liggen allerlei maatrege-
len om het verkeer veiliger te maken. Verondersteld wordt dat dergelijke
maatregelen ook in de toekomst genomen zullen worden en hun positief ef-
fect zullen hebben en zo de curve verder laten dalen.

Ten aanzien van de ontwikkelingen van de mobiliteit dienen zich meer
vraagtekens aan. Beschrijving van de ontwikkeling in het verleden wordt
bemoeilijkt door het feit dat verschillende, op steekproefonderzoek geba-
seerde methodes gebruikt zijn om de omvang van de mobiliteit te schatten.
In het verdere verleden zijn mobiliteitscijfers afgeleid uit parkcijfers

en omzetcijfers voor brandstof.
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Landelijk daalde dit voor doden met 23% en voor ziekenhuisgewonden met
22%. Twee provincies scoren hierbij relatief gunstig: Friesland en
Overijssel.

Relatief slecht scoort Zeeland. Verder is opmerkelijk het lage dalings-
percentage in Drenthe bij de verkeersdoden -8%. Dit wordt in hoofdzaak
veroorzaakt door het hoge aantal doden in 1987 in deze provincie.

Uit de ontwikkeling van het aantal slachtoffers in de tijd blijkt niet dat
deze voor de provincies Friesland en Drenthe sinds 1980 gunstiger is ge-

weest dan in de rest van Nederland.

3.1.3. Interpretatie

De ontwikkeling van de verkeersonveiligheid wordt door zeer vele factoren
beinvloed, waardoor er een relatief geringe kans bestaat dat het effect
van één maatregel vastgesteld zou kunnen worden. Dit geldt uiteraard in
sterkere mate voor een voorwaardenscheppend beleid. Desalniettemin heeft
in de beide provincies Friesland en Drenthe een intensivering van de aan-
dacht voor verkeersveiligheid plaatsgevonden, ook leidend tot meer maat-
regelen en activiteiten. De vraag waarom dit niet terug te vinden is in de
ongevallencijfers kan in dit kader niet beantwoord worden, maar vraagt na-
dere analyse. Maar zeker nu in het verkeersveiligheidsbeleid zo’n zwaar
accent gelegd wordt op "Regionalisatie" en de resultaten voor Friesland en
Drenthe niet gunstiger zijn dan voor de rest van Nederland zal onder ogen
gezien moeten worden of op deze wijze inderdaad een bijdrage aan het be-
reiken van -257% wordt geleverd en hoe zo’'n bijdrage optimaal kan plaats-
vinden. Binnen de Regionale Organen - in het bijzonder bij die al wat
langer actief zijn - gaan stemmen op om hierbij een probleemgerichte, plan-
planmatige aanpak te ontwikkelen, gebruik makend van effectieve maatrege-
len. De SWOV steunt de gedachte achter zo’n aanpak. Aanbevolen wordt om
zo’n aanpak te doen ontwikkelen en bij wijze van proef in één of meer pro-
vincies uit te proberen.

3.2, Premies en prijzen

3.2.1. Achtergrond

Onder deze MPV-titel is het Stimuleringsplan ACTIE -25% opgenomen. Dit plan
beoogt gemeenten meer te interesseren in de aanpak van de verkeersonveilig-
heid.
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Op de autosnelwegen wordt de gordel het meest gedragen (77%), op wegen met
lokaal verkeer het minst (48%). Vrouwen dragen de gordel vaker dan mannen.
Jongeren dragen de gordel minder dan ouderen. Tussen de meetplaatsen zijn
relatief grote verschillen in ontwikkeling waar te nemen. Van 1986 naar
1987 traden er stijgingspercentages op van 10-15% op de meetplaatsen in het
Noorden en Oosten van het land, de percentages in het Zuiden en Westen
steken daar mager bij af. Dit verschil tussen regio’s doet zich pas de

laatste paar jaar voor, daarvoor was hiervan geen sprake.

Uit een onderzoek van de SWOV (Huijbers & Verhoef, 1987) bleek dat een aan-
zienlijk deel van de bromfietsberijders hun helm op een zodanige wijze
vastgemaakt hadden dat bij een ongeval deze van het hoofd zou kunnen schie-
ten. De waarnemingen uit 1984 leerden dat 15% de kinband totaal niet had
vastgemaakt, 50% de kinband te los had bevestigd en ongeveer een derde deel
deze goed had vastzitten.

Deze situatie is in 1988 niet veel verbeterd. Uit een recent gehouden me-
ting (op relatief kleine schaal uitgevoerd) blijkt dat bijna 14% van de
bromfietsberijders de helm niet had vastgemaakt.

4.2.3. Interpretatie

Het dragen van gordels en helmen zijn eenvoudige en duidelijke verkeersvei-
ligheidsmaatregelen met een relatief groot effect. Veel duidelijker dan
bijvoorbeeld het rijden met een aangepaste snelheid weet de weggebruiker
wat te doen. Het is daarom jammer dat beide maatregelen nu niet een maxi-
maal effect hebben.

De autogordel wordt door een deel van de auto-inzittenden nooit gedragen,
een deel draagt de gordel af en toe. Zou iedereen een gordel dragen dan
zouden er nog eens 120-140 doden minder vallen; een reductie van 8-10%.

De potentiéle winst bij helmgebruik is minder groot, maar nog steeds aan-
zienlijk.

Het gordeldragen stijgt de laatste jaren iets in Nederland, maar deze stij-
ging is vooralsnog enkele procenten en het niveau nu is niet hoger dan be-
gin jaren tachtig en aanzienlijk lager dan in Duitsland en Engeland. Ten
aanzien van helmen lijkt er ten opzichte van zo'n 5 jaar geleden geen ver-

betering te zijn opgetreden.

Kortom, er blijft alle reden in het beleid aan beide onderwerpen veel aan-

dacht besteden, waarbij wel de vraag te stellen is of het huidige beleid
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- 12 of meer ongevallen plaatsvonden

- 6 of meer letselongevallen plaatsvonden.

Op een "ernstige black spot" of VOC vinden dus in drie jaar 6 of meer
letselongevallen plaats. Dit betreft veelal kruispunten (dan wel bij inge-
wikkelde, samengestelde kruisingen onderdelen daarvan) waar relatief veel
ongevallen gebeuren. Ook weggedeelten met veel ongevallen kunnen als zo-
danig worden aangeduid.

Volgens de meer recente inzichten wordt over "gevaarlijke situaties" ge-
sproken, waaronder verstaan wordt een "groep naar locatie- en/of manoeuvre-
kenmerken gelijksoortige ongevallen". Hier is overigens wel sprake van on-
duidelijkheid in de hand werkend taalgebruik. Verkeersongevallenconcen-

traties worden als één - zij het bekendste type - mogelijkheid beschouwd.

De Dienst Verkeersongevallenregistratie (VOR) te Heerlen maakt overzichten
van black spots. Dergelijke overzichten worden op bestelling periodiek per
gemeente gemaakt. Bovendien bestaan er voor sommige provincies van deze
overzichten. De meest recente landelijke gegevens dateren van uit 1980 t/m
1982 (Grontmij, 1986). Dit overzicht leert dat op 6439 locaties (hier be-
perkt tot kruispunten) 12 of meer ongevallen plaatsvonden en op 1525 loca-
ties 6 of meer letselongevallen. In genoemd rapport is niet vermeld hoeveel
slachtoffers op deze "letsel-black-spots" vielen.

In het kader van het MPV zijn in eerste instantie deze "letsel-black-spots"
van belang, en zouden derhalve 40-60 van de 1526 locaties gesaneerd moeten
worden.

Uit de rapportage van de Grontmij is verder niet af te leiden wat de ken-

merken van de letsel-black-spots zijn.

4.4.2. Feitelijke ontwikkeling

Op dit moment zijn er geen recente landelijke overzichten beschikbaar van

de aantallen black spots, resp. de aantallen slachtoffers op black spots.

4.4.3. Interpretatie

De basisgegevens voor het maken van overzichten van het aantal black spots
en het aantal ongevallen dat daarop gebeurd is resp. het aantal slachtof-
fers die verongelukt zijn, zijn in principe bij de VOR in Heerlen beschik-
baar. Deze basisgegevens kunnen tot bedoelde overzichten verwerkt worden.
Omdat het hier een terrein betreft waarop al een flink aantal jaren een met
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5. CONCLUSIES EN AANBEVELINGEN

Het Meerjarenplan Verkeersveiligheid 1987-1991 wordt gekenmerkt door de
keuze van een duidelijke taakstelling (25% minder slachtoffers in 2000) en
door de keuze van een beperkt aantal kansrijke aanvalspunten.

In dit rapport wordt een overzicht gegeven van de verkeersonveiligheid van
de laatste paar jaar, teneinde te kunnen beoordelen of de ontwikkelingen in
voldoende mate in de gewenste, gunstige richting gaan. Dit rapport geeft
geen evaluatie van het gevoerde beleid, maar is slechts signalerend van
aard.

Omdat in het verkeersveiligheidsbeleid een kwantitatieve taakstelling zo’n
prominente plaats heeft, is het geboden dat de kwaliteit van de ongeval-
lenregistratie niet verandert, dan wel dat effecten van veranderingen be-
kend zijn. Aanbevolen wordt periodiek (elk jaar) de kwaliteit van de onge-
vallenregistratie na te gaan.

Als referentie wordt 1985 aangehouden. Als men aanneemt dat de ontwikke-
lingen naar 1990 (200 doden en 1500 ziekenhuisgewonden minder) en naar 2000
min of meer gelijkmatig zou dienen te ontwikkelen, dan zouden de ontwikke-
lingen in 1986 en 1987 als ongunstig gekarakteriseerd kunnen worden. En het
is juist dat er in 1985 minder doden vielen in het verkeer dan in 1986 en
1987.

Maar bezien we de ontwikkelingen op de wat langere termijn dan blijkt het
jaar 1985, mede onder invloed van een strenge winter aan het begin van dat
jaar een uitzonderlijk gunstig jaar geweest te zijn. Houden we daarmee
enigszins rekening dan is de conclusie te rechtvaardigen dat de taakstel-
ling zowel voor 1990 (welke voor de doden relatief zwaar is) en voor 2000
alleszins tot de mogelijkheden behoren, zij het dat de aantallen in 1986 en
1987 aanleiding zijn inspanningen verder voort te zetten.

Eenzelfde conclusie kunnen we trekken als we de lange-termijnontwikkeling
zien van de mobiliteit en de verkeersrisico’s. Een verdere daling van het
verkeersrisico, vergelijkbaar met die welke zich in het verleden voordeed,
gecombineerd met de in het SVV verwachte mobiliteitsstijging, leidt ons tot
de conclusie dat de taakstellig voor doden en ziekenhuisgewonden in 2000
(-25%) gehaald kan worden. De taakstelling voor 1990 voor wat betreft de
aantallen doden zal te hoog gegrepen zijn, als de nu verwachte ontwik-
kelingen zich zullen voordoen. Realisatie van de taakstelling voor de
overige gewonden zal noch in 1990 noch in 2000 mogelijk zijn. Bezien we het
criterium "alle slachtoffers" dan zou dat 13% lager zijn dan in 1985.
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Wellicht ten overvloede twee kanttekeningen.

De schattingen van de mobiliteitsstijging vormen een wankele basis; tienden
van procenten meer of minder jaarlijkse stijging beinvloeden het eindresul-
taat in aanzienlijke mate.

Ten tweede: de daling van het aantal verkeersslachtoffers per afgelegde ki-
lometer is niet een wetmatigheid die zich als vanzelf in de toekomst zal
voordoen. Effectieve verkeersveiligheidsmaatregelen bewerkstelligden deze
daling in het verleden en zullen in de toekomst ook nodig zijn.

Een overzicht van de ontwikkelingen van de verschillende speerpunten leidt
tot verschillend soortige conclusies.

- Van de regionalisatie blijkt uit de ongevallencijfers niet dat deze een
gunstiger ontwikkeling tot gevolg had bij die provincies waar een Regionaal
Orgaan voor de Verkeersveiligheid functioneerde dan in andere provincies.
Een zwaar accent op dit onderdeel van het beleid brengt de noodzaak met
zich deze Regionale Organen met een zo effectief mogelijk instrumentenpak-
ket uit te rusten. Aanbevolen wordt hieraan speciale aandacht te schenken.

- Het Stimuleringsplan "ACTIE -25%" is in eerste instantie buitengewoon

goed bij de Gemeenten aangeslagen, getuige het aantal deelnemende gemeen-
ten. Over de veronderstelde positieve invloed op de ontwikkeling van de

verkeersonveiligheid zijn nu nog geen uitspraken te doen.

- Voorlichting als katalysator is een beleidsonderdeel waarvan, gegeven de

nu beschikbare informatie, nauwelijks duidelijk is resp. kan zijn of en in
welke mate een bijdrage aan de taakstelling geleverd wordt. Nu is het leg-
gen van een directe relatie niet aan de orde, maar wel moet de veronder-
stelling getoetst worden die ten grondslag aan dit "speerpunt" ligt name-
lijk dat door voorlichting de verkeersveiligheidsproblematiek meer gaat
leven bij de Nederlandse bevolking en daardoor de acceptatie van maatrege-
len wordt vergroot. Aanbevolen wordt dergelijk onderzoek op korte termijn
te starten.

- Een speerpunt in het plan is genoemd "wat doet het Rijk zelf?". Dit

speerpunt is vooralsnog ingevuld door Rijkswaterstaat en door het Ministe-
rie van Defensie, die de taakstelling hebben overgenomen. Helaas ontbreekt
op dit ogenblik een goed inzicht in de wijze waarop beide organisaties dit

streven hebben geoperationaliseerd en bovendien zijn er enige vragen ten































































