


















































Zonder daarover te willen uitweiden, zij toch in zijn algemeenheid opge-
merkt dat Jjuist bij complexe onderwerpen - zoals die van verkeer en ver-
voer - het rekenkundig modelleren een techniek vormt die al snel. 'zwaar
en log’' wordt. Bijgevolg worden in het modelleren doorgaans al vroeg
rigoureuze beperkingen aangebracht door zich te bepalen tot een minimale
set aan invloedsvariabelen, die ook nog eens onderhevig kunnen zijn aan
beperkte beschikbaarheid of nauwkeurigheid van de benodigde cijfers. Dit
alles leidt dan tot een begrensd vermogen tot het doen van uitspraken.
Verder zijn dergelijke modellen minder geschikt voor het doorrekenen van
veranderingen ‘binnen’ een systeem, omdat daarvoor per geval modelwijzi-
gingen nodig zijn.

En tenslotte zijn zij, uiteraard, niet geéigend voor ’'niet-extrapoleer-

bare’ ontwikkelingen, zoals bijvoorbeeld ’'trendbreuken’.

Met dit al lijkt er voldoende reden te bestaan om na te gaan of er naast,

en eigenlijk vooral in aanvulling op, de bestaande wijzen van toekomstver-
kenning geen andere methoden beschikbaar zijn ter onderbouwing van een op

de toekomst afgestemd verkeersveiligheidsbeleid voor het wegtransport.

In dat opzicht lijkt voor een dergelijke beleidsvoorbereiding het. %oepas-

sen van de gemengd kwalitatief / kwantitatieve scenariomethode nog het

meest geschikt.

Van deze werkwijze is in ieder geval al gebleken dat die voor beleidsdoe-
len op uiteenlopende, complexe probleemgebieden in te zetten viel en daar-
bij tot een breed en tegelijk voldoende genuanceerd inzicht leidde. Om
enig idee hiervan te geven zijn als voorbeelden de verkenningen te noemen
van de Wetenschappelijke Raad voor het Regeringsbeleid over gevolgen van
verschillend politiek en maatschappelijk handelen (*15), de planologische
toekomstverkenning voor verkeer en vervoer (*16), en, in relatie tot de
vergrijzing van de bevolking, de scenariostudies op de terreinen van res-

pectievelijk gezondheidszorg (*17) en (onder meer) huisvesting (*18).

Voor de verkeersveiligheid, in het algemeen en voor die van het zwaar
verkeer, lijkt toepassen van de scenariomethode in het bijzonder perspec -
tieven te bieden, nu - met een in grote lijnen uitgestippeld verkeers- en
vervoersbeleid waarvan eveneens in grote lijnen de gevolgen kwantitatief
bekend zijn - men zich, om te beginnen, een beeld kan gaan vormen van de

verkeerssituatie zoals die zich in de toekomst op de weg zal voordoen. De



situatie derhalve die bepalend is voor het risico van verkeersongevallen.
Een gegeven dat van evident belang is binnen modellen zoals men die in het
project 'Mobiliteit en veiligheid’ beoogt. Een gegeven dat verder nadruk-
kelijk van belang is om de uitwerking van voorgenomen maatregelen tijdig
op hun veiligheidseffecten te kunnen beoordelen en ze zonodig bij te stel-

len.

4.2. Verkeersveiligheid als structureel element in de distributie van goe-

deren

Op Europees niveau wordt thans een internationaal stelsel van netwerken
ontwikkeld voor geintegreerd verkeer en vervoer over de weg, het water,
het spoor en door de lucht. Hoe moeizaam het infrastructuurbeleid van de
Europese Gemeenschap wellicht ook tot stand komt, de noodzaak ervan wordt
van vele zijden onderschreven en de ontwikkeling zet zich feitelijk ook
onmiskenbaar voort (bijv. (*1), (*19)). Binnen het wegverkeer wordt steeds
meer uitdrukkelijk aandacht gegeven aan speciale routes en netwerken voor
vrachtverkeer en de problemen die daarmee samenhangen (bijv. (*20)). Met
programma’'s van onderzoek op Europese schaal zoals die van DRIVF, worden

dergelijke ontwikkelingen verder ondersteund.

Nationale plannen voor het wegverkeer waaronder bijvoorbeeld die in het
SVV omtrent hoofdtransportassen, vervoercorridors en achterlandverbin-
dingen, zullen naar alle waarschijnlijk ooit in zo'n stelsel ingepast
worden. Delen van nationale en zelfs lokale netwerken zal men aansluiting
op dit stelsel trachten te geven.

Welk netwerk er in ons land uiteindelijk ook gerealiseerd moge worden, het
zal in jeder geval in zijn 'hardware’ vormgeving een structuur kennen van
verbindingsassen en knooppunten. ’'Software-matig’' zal, met de inzet van
middelen als die van telematica, over het netwerk een informatiestructuur
komen te liggen voor logistieke dienstverlening en verkeersregulering.

Het SVV spreekt hier ook van.

Voor de verkeersveiligheid, ook van die van het wegtransport, is het van

belang deze ontwikkelingen actief te volgen.

Dat zou 'van boven af’ al moeten beginnen, zeg op het infrastructurele

niveau van bijvoorbeeld de locatie, de fysieke en logistieke inrichting


















uitvoeren: de chauffeurs. Zij zijn beroepskrachten, die met vaak lange en
onregelmwat'ge werktijden hun taak veelal onder prestatie- en werkdruk
moeten verrichten, om het even weers- en verkeersomstandigheden En van
een gedurig goede uitvoering hangt veel af.

In dat opzicht is er een aantal onderwerpen te noemen die zich lenen voor
inpassing in een dergelijk normstelsel, dan wel er nauw op aansluiten.
Deze onderwerpen hangen verder deels ook duidelijk samen met wat in het
SVV (onder 'Spoor 34': sociale aspecten in verkeer en vervoer) in meer
algemene zin al aangekondigd wordt aan beleid omtrent de arbeidsinhoud, de

arbeidsomstandigheden en de arbeidsverhoudingen.

Om te beginnen betreft dat de problematiek rond de rij- en rusttijden van
chauffeurs.

Het voorstel tot het introduceren in de regeling van het begrip ’‘dienst-
tijd’' lijkt daarin al een oplossing te bieden voor het niet registreren
van die werktijd van de chauffeur die hij aan andere werkzaamheden besteed
dan het besturen van zijn voertuig (*33).

Daarnaast blijft toezicht op de naleving van de werktijdenregeling nodig,
om sociale redenen, om concurrentievervalsing tegen te gaan en niet in de
laatste plaats voor de veiligheid in het verkeer. Toezicht door de bonafi-
de werkgever op zijn werknemers, zowel als door de overheid op de onderne-
mingen en chauffeurs. De huidige tachograaf is daar te fraudegevoelig voor
(zie bijv. (*34)).

Naast deugdelijke controle zal de naleving van een werktijdenregeling

verder bevorderd kunnen worden met goede arbeidsvoorwaarden.

Meer geavanceerde elektronische systemen, die mede als tachograaf kunnen
dienen en die nauwelijks te frauderen zijn, staan al ter beschikking. Zij
zijn ook reeds in vrij veel ondernemingen in gebruik (vooralsnog dan naast
de huidige tachograaf, zolang de wettelijke bepalingen omtrent de uitvoe-
ringsvorm nog niet zijn bijgesteld) . Uiteraard worden zij vooral aange-
schaft voor de extra mogelijkheden die zij bieden en die onder meer in het
vlak liggen van het beheer en de inzet van het wagenpark, het personeels-
beheer en, in beide voorbeelden, de geautomatiseerde gegevensverwerking
daarvan.

Daarnaast zijn er mogelijkheden dergelijke in-car systemen in lijn met het
in de normgeving nagestreefde personeelsbeheer toe te passen ten bate van
de verkeersveiligheid, zoals bijvoorbeeld voor een bedrijfsmatige controle

op gereden rijsnelheden.



Wat dergelijke toepassingen en mogelijkheden tot inpassing in een norm-
stelsel eveneens aangaat, is ook onderzoek interessant als dat van één
van de in DRIVE 2 opgenomen onderzoekprojecten: "SAMOVAR - Safety Assess-
ment Monitoring On-Vehicle with Automatic Recording" (*35). Een uitgangs-
punten van dit onderzoek, waaraan de SWOV overigens deelneemt, is dat met
het registreren van iemands gedragingen, zoals bijvoorbeeld de door hem
gekozen rijsnelheid, in principe het gedrag, in dit geval dus zijn snel-
heidskeuzegedrag, te beinvloeden is. Hiervan zou dan binnen een bedrijfs-
veiligheidsbeleid bijvoorbeeld als volgt gebruikt gemaakt kunnen worden:

- conform de normen stelt het bedrijf regelingen en criteria op waaraan
zijn chauffeurs zich te houden hebben, bijvoorbeeld ten aanzien van rij-
snelheid en ritduur, en maakt tegelijkertijd het zijn chauffeurs ook moge-
lijk zich daaraan te houden, bijvoorbeeld via de ritplanning;

- de gedragingen van de bestuurder worden tijdens de rit geregistreerd en
bij overschrijdingen krijgt hij daar tevens al melding van;

- de registraties worden door de verantwoordelijke bedrijfsleiding gecon-
troleerd, hetgeen weer tot 'beloning of bestraffing’ aanleiding geeft.

In hetzelfde onderzoek (*35) worden tevens de mogelijkheden nagegaan van
een ’‘ongevalsreconstructierecorder’, een module die in het elektronische
systeem is opgenomen. In dit deelsysteem wordt een aantal variabelen be-
meten waarmee de toestand van het voertuig te karakteriseren is, zoals de
voertuigbewegingen, het gebruik van elementen of onderdelen van het voer-
tuig als de verlichting, deur- of laadklepsluitingen, enz. . Deze gegevens
worden opgeslagen in het systeemgeheugen voor de periode van 'de afgelopen
anderhalve minuut’. Samen met gegevens over weg- en verkeerscondities is
hiermee een, tevens meer ‘objectief’, inzicht te verkrijgen in een onge-
val. Hiervan is overigens ook voor andere doeleinden gebruik te maken,
bijvoorbeeld voor juridische doelen als de vaststelling van aansprakelijk-

heid.

In een normstelsel staan tenslotte voor wat het personeel aangaat tevens
eisen opgenomen voor selectie en voor opleiding en training. Ook in deze
onderwerpen is het opnemen van het gezichtspunt verkeersveiligheid van
groot belang. In een eerder door de SWOV uitgebracht projectplan voor
'zwaar verkeer’ is dit al naar voren gebracht (*36). Bij die gelegenheid
is tevens onderzoek voorgesteld om uitwerking aan deze onderwerpen te
kunnen geven. Daarin wordt als principe de beroepsmatige context als uit-

gangspunt genomen voor de opleiding en de selectie van chauffeurs in het


























