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Samenvatting 

Dit rapport behelst een inventarisatie van de beschikbare literatuur over 
verkeersgedrag bij werk in uitvoering. Ook is een selectie van letsel­
ongevallen gemaakt uit de verkeersongevallenregistratie 1990-1996 die het 
kenmerk 'werk in uitvoering' hadden. 
De dodelijke ongevallen uit 1996 zijn bestudeerd aan de hand van een 
beschrijving van de toedracht, een situatieschets en een aantal relevant 
geachte achtergrondkenmerken. Tevens zijn de letselongevallen uit de 
periode 1993-1996 waarbij wegwerkers slachtoffer werden, nader 
bestudeerd aan de hand van de originele registratieformulieren, met als doel 
om hieruit een aantal ongevalsscenario's afte leiden. 

In Nederland vallen er jaarlijks ongeveer 1.000 slachtoffers bij ongevallen in 
de buurt van werk in uitvoering, waarvan 25 à30 doden en ruim 200 slacht­
offers die in het ziekenhuis zijn opgenomen. Jaarlijks worden er ongeveer 
vijftien slachtoffers onder 'personen die werk uitvoeren' geregistreerd. Dit 
zijn overigens niet alleen wegwerkers; het kan ook gaan om bijvoorbeeld 
vuilnisophalers, groenmedewerkers of landmeetkundigen. 
De ongevallen met wegwerkers gebeuren relatief vaak op een afgesloten 
rijstrook of weggedeelte, op een vluchtstrook, bij de vangrail, berm of 
invoegstrook. 
Opvallend is dat terwijl van alle bestudeerde letselongevallen waarbij 
personen die werk uitvoeren slachtoffer worden ongeveer 60% binnen de 
bebouwde kom gebeurt, de ongevallen in de groep 'wegwerkers' juist voor 
het grootste deel (twee derde) buiten de bebouwde kom plaats hebben. 
Verder valt het relatief grote aantal vuilnisophalers op dat slachtoffer wordt 
bij een ongeval. Andere groepen die onderscheiden kunnen worden zijn 
ongevallen waarbij sprake was van maai- of plantsoenwerkzaamheden en 
waarbij sprake was van meetwerkzaamheden. Ongevallen in deze groep 
gebeurden in verreweg de meeste gevallen binnen de bebouwde kom. 
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Summary 

Road safety and road works: An introductory investigation into road 
accidents and the behaviour of road workers and road users 
This report inc1udes an inventory ofthe avaiIable literature about traffic 
behaviour exhibited during road works. Aselection has also been 
constructed of injury accidents which, according to the 1990-1996 road 
accident registration, were c1assified as being associated with road works. 
The fatal accidents of 1996 were studied as based on a description ofthe 
circumstances, a situation sketch, and a number of background 
characteristics thought to be relevant. Furthermore, the injury accidents from 
the 1993-1996 period in which road workers were victims were studied in 
detail as based on the original registration forms for the purpose of deriving 
a number of accident scenarios from this. 

In the Netherlands, about 1,000 victims are involved in accidents that take 
place within the vicinity ofroad works. 25 to 30 of these victims die and 
more than 200 ofthem require hospital admission. Every year, about fifteen 
victims are registered as being 'persons who are conducting work'. These 
victims are not only road workers, however; they can also be refuse 
collectors, landscaping personnel or surveyors. 

Accidents involving road workers occur relatively frequently on a c10sed 
traffic lane or c10sed section of road, on an emergency lane, next to a guard 
rail, on a shoulder or on a merge lane. 

What is remarkable is that while of all the investigated injury accidents in 
which persons who were carrying out work became victims, about 60% 
occurred within urban areas, that the majority (two-thirds) of accidents in 
the group c1assified as 'road workers' occurred, on the contrary, in rural 
areas. Also conspicuous was the relatively high number of refuse collectors 
who became accident victims. Other groups that can be distinguished are 
accidents involving mowing or landscaping activities, and accidents 
involving surveying activities. The vast majority of accidents involving 
these groups occurred in urban areas. 
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1. Achtergrond 

De Technische Universiteit Delft voert in opdracht van de Stichting Arbouw 
een onderzoek uit naar de veiligheid van wegwerkzaamheden. Het doel van 
dat onderzoek is om inzicht te geven in de belangrijkste bronnen van 
onveiligheid voor de wegwerkers, en ook om een analysetechniek te leveren 
voor gebruik binnen de wegenbouw, waarmee dit inzicht in onveilige 
situaties verkregen kan worden. 
In het kader van dit project moet onder meer een literatuurstudie worden 
uitgevoerd naar het gedrag van verkeersdeelnemers ter plaatse van weg­
werkzaamheden, en de veiligheid van dat gedrag. 
De Vakgroep Veiligheidskunde van de TU Delft heeft de SWOV gevraagd 
deze literatuurstudie uit te voeren. Het betreft een verkennende studie ter 
ondersteuning van het onderzoek van de TU Delft. 

De aandacht voor de veiligheid van wegwerkers en weggebruikers is 
recentelijk sterk toegenomen. 
In Nederland zijn verschillende werk- en stuurgroepen in het leven geroepen 
die zich met het onderwerp bezighouden. Zo heeft bijvoorbeeld de CROW­
stuurgroep 'Veilig werken aan wegen' tot taak gekregen te onderzoeken 
welke activiteiten er in gang gezet moeten worden ter verbetering van de 
veiligheid van wegwerkers. In een viertal werkgroepen houdt men zich 
bezig met respectievelijk (1) veilig werken aan wegen, (2) communicatie, 
(3) regelgeving en bestekken, en (4) innovaties. Een andere CROW­
werkgroep heeft gewerkt aan het opstellen van nieuwe richtlijnen voor 
maatregelen bij werken in uitvoering op autosnelwegen; deze richtlijnen zijn 
in 1996 verschenen (CROW, 1996). Momenteel worden nieuwe richtlijnen 
ontwikkeld voor maatregelen bij werken in uitvoering op niet­
autosnelwegen binnen en buiten de bebouwde kom; deze zullen begin 1998 
gereed zijn. De SWOV heeft zitting in de werkgroep die deze richtlijnen zal 
opstellen. 

Ook in internationaal verband heeft de veiligheid bij wegwerkzaamheden 
de aandacht. Het Europese project ARROWS (Advanced Research on Road 
Workzone Safety Standards in Europe) heeft als doel een reeks veiligheids­
maatregelen en -principes op te stellen voor de planning, vonngeving en 
uitvoering van wegwerkzaamheden om de onveiligheid van wegwerkers en 
weggebruikers tegen te gaan. De SWOV levert als een van de partners in het 
ARROWS-consortium een bijdrage aan verschillende onderdelen van dat 
project. 
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2. Werkwijze 

Het doel van de literatuurstudie naar verkeersgedrag en de veiligheid van dat 
gedrag bij wegwerkzaamheden was een overzicht te verschaffen van 
beschikbaar onderzoek op dit gebied, en in kaart te brengen welke aan­
grijpingspunten er zijn om veiliger verkeersgedrag bij wegwerkzaarnheden 
te kunnen bewerkstelligen. 

Ten behoeve van deze literatuurstudie is informatie verzameld over: 
- hoe weggebruikers zich gedragen bij werken in uitvoering (bijvoorbeeld 

snelheid, remgedrag, volggedrag, detectie van borden en andere 
materialen) en hoe de gevolgen ingeschat moeten worden die dit gedrag 
heeft voor de verkeers( on )veiligheid; 

- meningen en attitudes van weggebruikers ten aanzien van (hun gedrag 
bij) werken in uitvoering. 

Bij het verzamelen van de informatie is ook gelet op relevant onderzoek naar 
gedrag of meningen van wegwerkers. 
Ten slotte was het de bedoeling om waar mogelijk ook een relatie te leggen 
tussen getroffen veiligheidsmaatregelen ter plaatse en gedragseffecten. 

Na een eerste inventarisatie bleek de beschikbare literatuur over het 
verkeersgedrag bij werk in uitvoering onvoldoende aanknopingspunten te 
bevatten voor het opstellen van zogenaamde ongevalsscenario's. 
Om deze reden is na overleg met de opdrachtgever een andere invulling 
gegeven aan het project. In plaats van de literatuurstudie zoals aanvankelijk 
gepland, zijn de volgende activiteiten uitgevoerd: 
1. Een selectie van letselongevallen is gemaakt uit de verkeersongevallen­

registratie 1990-1996 die als kenmerk 'werk in uitvoering' hadden 
meegekregen. 

2. De 30 geregistreerde dodelijke ongevallen bij werk in uitvoering in 1996 
zijn nader bestudeerd aan de hand van een beschrijving van de toedracht, 
een situatieschets en een aantal relevant geachte achtergrondkenmerken. 

3. Verder zijn de 53 letselongevallen uit de periode 1993-1996 waarbij 
wegwerkers slachtoffer werden, nader bestudeerd aan de hand van de 
originele registratieformulieren met toedrachtbeschrijving en 
situatieschets, met als doel om hieruit een aantal ongevalsscenario's afte 
leiden. 

Deze activiteiten worden beschreven in hoofdstuk 4. Voorafgaand hieraan 
wordt in hoofdstuk 3 een kort overzicht gegeven van de verzamelde 
literatuur. 
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3. Overzicht van verzamelde literatuur 

De documenten die zijn geïnventariseerd geven een indruk van het onder­
zoek dat is uitgevoerd naar verkeersgedrag dicht bij of ter plaatse van weg­
werkzaamheden, en van onderzoek naar meningen van weggebruikers of 
wegwerkers met betrekking tot de onveiligheid bij werk in uitvoering of ten 
aanzien van specifieke maatregelen. 

In Bijlage 1 is schematisch weergegeven waarop de verzamelde onder­
zoeken betrekking hadden en wat globaal de resultaten van deze onder­
zoeken waren. Opgemerkt moet worden dat het overzicht geen volledig 
beeld geeft. Immers, na een eerste inventarisatie is besloten een andere 
invulling te geven aan het project (zie hoofdstuk 2). 

Uit het overzicht blijkt dat het overgrote deel van het onderzoek is uit­
gevoerd in de Verenigde Staten. Vaak bestaat het onderzoek uit gedrags­
observaties, bijvoorbeeld geobserveerde snelheden van passerend verkeer, 
laterale positie of rijstrookveranderingen van voertuigen. Af en toe zijn 
routekeuze, remgedrag of conflicten onderzocht. Veel van het onderzoek 
heeft betrekking op in hoeverre een specifieke maatregel of groep van 
maatregelen effect heeft op het gemeten gedrag, bijvoorbeeld of een bepaald 
bord wel of niet leidt tot een reductie in gereden snelheid bij wegwerkzaam­
heden. 

Een andere categorie onderzoekingen heeft vooral betrekking op de lees­
baarheid en herkenning van verschillende typen borden, of van borden die al 
of niet voorzien zijn van retroreflecterend materiaal. 

Een derde categorie van onderzoek betreft vragenlijstonderzoek of inter­
views; bestuurders is gevraagd naar hun mening ten aanzien van (de bete­
kenis of begrijpelijkheid van) bepaalde borden of hun ervaren onveiligheid 
in de buurt van wegwerkzaamheden. 

Onderzoek dat betrekking heeft op wegwerkers, meer speciaal op hun 
gedrag tijdens de werkzaamheden, en hun mening over veiligheidsaspecten 
van het werk, is nauwelijks gevonden. 

Omdat de verzamelde literatuur amper aanknopingspunten bevatte voor het 
opstellen van beschrijvingen van de manier waarop ongevallen bij werk in 
uitvoering ontstaan, in termen van de opeenvolgende gedragingen die aan 
dergelijke ongevallen voorafgingen, is besloten een andere invulling te 
geven aan het project (zie hoofdstuk 4). 

In het kader van het Europese ARROWS (Advanced Research on Road 
Workzone Safety Standards )-project zijn ook literatuurstudies uitgevoerd 
naar verkeersgedrag en -ongevallen bij werk in uitvoering (zie ARROWS 
Deliverable 2, 1997; zie ook Gundy, 1997 en Nilsson, 1997). In het 
algemeen wordt geconcludeerd dat er weinig systematisch onderzoek is 
verricht. 

Uit de studies naar verkeersgedrag bij werk in uitvoering blijken wel enige 
trends (zie Nilsson, 1997): 
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- de meerderheid van de bestuurders nadert wegwerkzaamheden 'te hard' , 
in ieder geval met een snelheid die hoger is dan de geldende snelheids­
limiet; 

- bestuurders nemen vaak pas snelheid terug vlak voor een abrupte 
verandering in de omstandigheden en remmen vervolgens (te) hard af; 

- het veranderen van rijstrook - bij afgesloten weggedeelten - gebeurt vaak 
(te) laat. 

Verder blijkt dat als de resultaten van vragenlijstonderzoek en interviews 
vergeleken worden met die van gedragsobservaties, dat beweerd en feitelijk 
gedrag van bestuurders niet overeenkomen. Over het algemeen rijdt men 
veel harder dan men zegt en denkt te doen. 

Uit ongevallenstudies zijn onder meer de volgende trends afte leiden (zie 
ook Gundy, 1997): 
- ongevallen ter plaatse van wegwerkzaamheden zijn vaak zogenaamde 

kop/staart-botsingen; 
- ongevallen bij werk in uitvoering zijn vooral ongevallen bij 'mooi weer' 

en gebeuren meestal overdag; 
- deze ongevallen gebeuren relatief vaak in de buurt van op- en afritten; 
- kortdurende werkzaamheden lijken extra onveilig te zijn. 
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4. Slachtoffers bij verkeersongevallen ter plaatse van 
vvegvverkzaaniheden 

Afbeelding 1 geeft een indruk van de omvang van de verkeersonveiligheid 
door verkeersongevallen bij wegwerkzaamheden. Uit de verkeersonge­
vallenregistratie is een selectie gemaakt van de slachtoffers bij verkeers­
ongevallen die het kenmerk 'tijdelijke omstandigheden = werk in uitvoering' 
hebben meegekregen. 

Het gaat in totaal om rond de 1.000 slachtoffers per jaar, waarvan 25 tot 30 
doden en ruim 200 slachtoffers die in het ziekenhuis zijn opgenomen. 
Het aantal slachtoffers bij werk in uitvoering lijkt sinds 1990 te zijn toe­
genomen. Het is niet met zekerheid te zeggen of het een werkelijke toename 
van dit type ongevallen betreft; het kan ook zijn dat onder meer door de 
aandacht voor het onderwerp de laatste jaren de registratie van dit type 
ongevallen nauwkeuriger is gebeurd, en dat het in feite eerder een toename 
in de registratie betreft. 

1000 

800 

600 

400 

200 

o 
1990 1991 1992 1993 1994 1995 1996 

• dood D ziekenhuis ~ overig gewond 

Afbeelding 1. Slachtoffers bij werk in uitvoering; Nederland 1990-1996. 
Bron: A VVIBG, SWOv. 

4.1. Slachtoffers bij werk in uitvoering naar locatie van het ongeval 

Als gekeken wordt naar de locatie van de ongevallen waar deze slachtoffers 
vallen, dan blijkt dat bijna de helft van het aantal slachtoffers valt bij onge­
vallen binnen de bebouwde kom. Daarvan gebeurt ongeveer de helft op 
kruispunten en de helft op wegvakken (zie Afbeelding 2). 
Buiten de bebouwde kom valt het grootste deel (ongeveer 80%) van de 
slachtoffers bij ongevallen op wegvakken en ongeveer 20% op kruispunten 
en op- of afritten (zie Afbeelding 3). 
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kruispunt wegvak 

• dood D ziekenhuis ~ overig gewond 

Afbeelding 2. Slachtoffers binnen de bebouwde kom bij tijdelijke 
omstandigheden 'werk in uitvoering', Nederland 1990 tlm 1996. Bron: 
AVV/BG, SWOV 
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kruispunt wegvak 

• dood D ziekenhuis ~ overig gewond 

Afbeelding 3. Slachtoffèrs buiten de bebouwde kom bij tijdelijke 
omstandigheden 'werk in uitvoering', Nederland 1990 tlm 1996. Bron: 
A VVIBG, SWOV 

4.2. Dodelijke slachtoffers bij werk in uitvoering in 1996 nader bekeken 

De 30 geregistreerde dodelijke ongevallen bij werk in uitvoering (of weg­
omlegging) in 1996 zijn nader bestudeerd aan de hand van een beschrijving 
van de toedracht, een situatieschets en een aantal relevant geachte achter­
grondkenmerken. 
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Van deze 30 dodelijke ongevallen gebeurden de meeste (20) op wegvakken 
buiten de bebouwde kom (zie onderstaande Tabel]). Hoewel dus van het 
totaal aantal slachtoffers bij ongevallen ter plaatse van wegwerkzaamheden 
bijna de helft binnen de bebouwde kom wordt geregistreerd (zie 
Afbeeldingen 2 en 3), is buiten de bebouwde kom het aandeel dodelijke 
slachtoffers groter. 

Locatietype 
Bebouwing 

kruispunt wegvak Totaal 

binnen kom 5 2 7 

buiten kom 3 20 23 

Totaal 8 22 30 

Tabel 1. Aantallen dodelijke ongevallen bij werk in uitvoering in 1996 naar 
plaats van het ongeval (bebouwing, locatietype). 

Tabel 2 laat zien dat bijna driekwart van de dodelijke ongevallen (22 van de 
30) bij werk in uitvoering 'overdag' ('S ochtends tussen 06.00 en 12.00 uur 
of's middags tussen 12.00 en 18.00 uur) plaatsvindt. 

Dagdeel Aantal 

's avonds 18.00 - 24.00 uur 4 

's nachts 00.00 - 06.00 uur 4 

's ochtends 06.00 - 12.00 uur 9 

's middags 12.00 - 18.00 uur 13 

Tabel 2. Aantallen dodelijke ongevallen bij werk in uitvoering in 1996 naar 
tijdstip (dagdeel) van het ongeval. 

4.2.1. Toedrachtbeschrijvingen 

Vervolgens is op grond van de toedrachtbeschrijvingen (zie Bijlage 2 voor 
een verkorte weergave) van de ongevallen geprobeerd 'clusters' van 
soortgelijke ongevallen samen te stellen. 

Opvallend is het grote aandeel ongevallen waarbij een directe relatie met 
'werk in uitvoering' onduidelijk is (19 van de 30). In de toedracht­
beschrijving van deze ongevallen wordt in de tekst zeer zelden melding 
gemaakt van wegwerkzaamheden en als dat wel wordt gedaan dan is het 
onduidelijk of er op het moment van het ongeval ook daadwerkelijk aan de 
weg gewerkt werd. 
Bij een deel van deze ongevallen (dertien keer) is aangeven dat er geen rij­
strookindeling was aangegeven, hetgeen verband kan houden met wegwerk­
zaamheden. Acht van deze ongevallen gebeurden op wegvakken buiten de 
bebouwde kom, vijf op kruispunten binnen de bebouwde kom. Zes van de 
dertien ongevallen betreffen het van de weg afraken (al of niet in een bocht) 
of slippen van een personenauto of motor. Bij de overige ongevallen is de 
relatie met werk in uitvoering geheel onduidelijk. 
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Bij zes van de 30 ongevallen is sprake van een duidelijke relatie met werk in 
uitvoering. Deze zes ongevallen gebeurden alle op wegvakken buiten de 
bebouwde kom. Het betreft personen- ofvrachtauto's die tegen weg­
afzettingen of ander materieel aanreden. In twee gevallen reed een personen­
/bestelauto met hoge snelheid tegen een 'rijdende wegafzetting' . In één 
geval reed een personenauto aan de linkerkant van de weg tegen een 
RIMOB' aan. Bij drie ongevallen werd een wegwerker aangereden. In twee 
gevallen reed een vrachtauto op de vlucht- of invoegstrook een wegwerker 
aan. Het derde geval betreft een vrachtauto (ook bezig met wegwerkzaam­
heden) die achteruitrijdend in het werkvak een andere wegwerker aanreed. 

De resterende vijf (van de 30) dodelijke ongevallen waren kop/staart­
botsingen in de buurt van wegwerkzaamheden of aan de staart van een file 
ten gevolge van wegwerkzaamheden; alle vijf gebeurden op wegvakken 
buiten de bebouwde kom. In drie gevallen reed een personen- of bestelauto 
achter op een voertuig dat de staart van een file vormde, die ontstaan was ten 
gevolge van wegwerkzaamheden. Twee andere kop/staart-botsingen vonden 
plaats ter hoogte van wegwerkzaamheden, waar weggedeelten waren 
afgesloten door een vangrail of wegsignalering. 

Als we kijken naar de betrokkenen bij deze 30 ongevallen, dan blijkt dat er 
'slechts' in drie gevallen sprake is van een wegwerker als slachtoffer van het 
ongeval; in de andere gevallen gaat het om 'gewone' verkeersdeelnemers. 

En als we kijken naar de locatie van de ongevallen, dan blijkt dat van de 
acht 'kruispuntongevallen ' er vier plaats hadden op een vlucht- of invoeg­
strook respectievelijk een op- of afrit. Van de dertien ongevallen waarbij 
was aangegeven dat er geen rijstrookindeling was, gebeurden er vier in een 
bocht (waarbij het voertuig van het slachtoffer van de weg of eigen weghelft 
afraakt) en één op een weggedeelte waar een van de betrokken partijen niet 
mocht rijden; bij een aantal kruispuntongevallen lijkt door een van de 
partijen geen voorrang verleend te zijn. Het is mogelijk dat door het 
ontbreken van een rijstrookindeling (wellicht als gevolg van werk in 
uitvoering, dit blijkt niet uit de toedrachtbeschrijvingen), het voor de 
betrokken verkeersdeelnemers moeilijk was te bepalen waar zij geacht 
werden zich te bevinden ofhoe de voorrang - die wellicht tijdelijk veranderd 
was - ter plaatse geregeld was. 

4.3. Slachtoffers onder wegwerkers 

Jaarlijks worden er ongeveer vijftien slachtoffers onder 'personen die werk 
uitvoeren' geregistreerd (zie Afbeelding 4). Dit kunnen wegwerkers zijn, 
maar ook bijvoorbeeld vuilnisophalers, hoveniers, landmeetkundigen 
enzovoort, die op de openbare weg met hun werkzaamheden bezig waren. 
Een onderverdeling in 'soort werk(ers)' is niet aanwezig in de geauto­
matiseerde bestanden. 

Sinds 1990 lijkt er sprake van een relatieve toename van de ernstig 
gewonden en doden onder (weg)werkers, terwijl er een relatieve afname van 
licht gewonden lijkt te zijn. Het is niet met zekerheid te zeggen of het een 
werkelijke toename van het aantal slachtoffers onder (weg)werkers betreft, 
of eerder wijst op een verandering in de wijze van registreren. 

, RIMOB: rimpelbuisobstakelbeveiliger. 
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1990 1991 1992 1993 1994 1995 1996 

• dood o ziekenhuis ~ overig gewond 

Afbeelding 4. Slachto.ffèrs onder (weg)werkers, Nederland 1990-1996. 
Bron: AVV/BG, SWOV 

4.3.1. Slachtoffers onder (weg)werkers naar locatie van het ongeval 

Ongeveer 60% van de slachtoffers onder (weg)werkers valt bij ongevallen 
binnen de bebouwde kom. Hiervan gebeurt het merendeel (80%) op 
wegvakken (zie Afbeelding 5). Ook buiten de bebouwde kom valt meer dan 
80% van de slachtoffers op wegvakken (zie Afbeelding 6). 

35 

30·········· . 

25 

20 

15 

10 

kruispunt wegvak 

• dood o ziekenhuis ~ overig gewond 

Afbeelding 5. Slachtoffers onder (weg)werkers binnen de bebouwde kom, 
Nederland 1990-1996. Bron: AVV/BG, SWOV 
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oL_IL--,--
kruispunt wegvak 

• dood D ziekenhuis ~ overig gewond 

Afbeelding 6. Slachtoffers onder (wegJwerkers buiten de bebouwde kom, 
Nederland 1990 tlm 1996. Bron: A VVIBG, SWOv. 

4.3.2. Slachtoffers onder (wegJwerkers naar tegenpartij 

De tegenpartij bij de ongevallen met (weg)werkers is meestal een personen­
auto. In ongeveer 20% van de gevallen betreft de tegenpartij een vrachtauto 
ofwerkmaterieel (zoals bijvoorbeeld een hoogwerker). 

60 

50 

40 

30 

20 

10 

o 
overig busJlram (brom)tlets hoogwerker e.d. personenauto vrachtauto 

Afbeelding 7. SlachtojJèrs onder (wegJwerkers, verdeeld naar 
tegenpartij, Nederland 1990 tlm 1996. Bron: AVVIBG, SWOv. 
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4.3.3. Letselongevallen met (weg)werkers nader bekeken 

Bij de 53 geanalyseerde letselongevallen uit de periode 1993 tlm 1996 was 
het slachtoffer steeds een 'persoon die werk uitvoerde'; dit was het selectie­
criterium. Personen die werk uitvoeren zijn overigens niet altijd wegwerkers 
(zie § 4.3.4). Anders dan bij de eerder beschreven 30 dodelijke ongevallen, 
was het kenmerk 'tijdelijke omstandigheden = werk ih uitvoering ofweg­
omlegging' hier lang niet altijd aangekruist op de registratieformulieren; 
bij 26 van de 53 ongevallen was dit kenmerk wél aangekruist, één keer was 
sprake van een ander ongeval, in de overige gevallen was het kenmerk 
tijdelijke omstandigheden 'onbekend'. 

Conform de in § 4.3.1 besproken gegevens geldt ook voor deze 53 onge­
vallen waarbij (weg)werkers het slachtoffer werden, dat ongeveer 60% van 
de ongevallen (32 van de 53) binnen de bebouwde kom plaatsvindt. Van de 
21 ongevallen die buiten de bebouwde kom gebeurden, waren er negen op 
autosnelwegen. Zowel binnen- als buiten de bebouwde kom gebeurden de 
meeste van deze ongevallen op wegvakken (zie Tabel 3). 

Locatie-type 

Bebouwing kruispunt wegvak Totaal 

Binnen bebouwde kom 5 27 32 

Buiten bebouwde kom 3 18 21 

Totaal 8 45 53 

Tabel 3. Aantallen letse/ongevallen met (weg)werkers als slachtoffer naar 
plaats van het ongeval (bebouwing, locatietype). 

Het overgrote deel van de ongevallen met (weg)werkers als slachtoffer valt 
'overdag': bijna 90% van de ongevallen gebeurt's ochtends tussen 06.00 en 
12.00 uur en 's middags tussen 12.00 en 18.00 uur (zie Tabel 4). 

Dagdeel Aantal 

's avonds 18.00 - 24.00 uur 5 

's nachts 00.00 - 06.00 uur 1 

's ochtends 06.00 - 12.00 uur 22 

's middags 12.00 - 18.00 uur 25 

Tabel 4. Aantallen letselongevallen met (weg)werkers als slachtoffer naar 
tijdstip (dagdeel) van het ongeval. 

In 90% van de gevallen gebeuren de ongevallen bij daglicht, slechts in vijf 
gevallen bij schemer of duisternis. 

Het merendeel (bijna 80%) van de ongevallen gebeurt onder 
omstandigheden van 'mooi weer': bij droog weer en een droog wegdek (zie 
Tabel 5). 
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Weer Wegdek Aantal 

droog droog 42 

droog nat 7 

regen nat 3 

onbekend onbekend 1 

Totaal 53 

Tabel 5. Aantallen letselongevallen met (weg)werkers als slachtoffer naar 
weersomstandigheden en toestand van het wegdek. 

4.3.4. Toedrachtbeschrijvingen 

Vervolgens is op grond van de toedrachtbeschrijvingen (zie Bijlage 3 voor 
een verkorte weergave) van de 53 letselongevallen uit de periode 1993-1996 
geprobeerd 'clusters' van soortgelijke ongevallen samen te stellen. 
Opvallend is het grote aantal (weg)werkers dat als 'voetganger' slachtoffer 
wordt (41 keer). In slechts enkele gevallen was sprake van een wegwerker 
die in een (bedrijfs)voertuig slachtoffer wordt van een verkeersongeval. 
De slachtoffers onder 'personen die werk uitvoeren' kunnen wegwerkers 
zijn, maar ook personen die met ander soort werk bezig zijn, zoals 
vuilnisophalers. Een onderverdeling in 'soort werk(ers)' wordt niet gemaakt 
in de registratie. Uit de toedrachtbeschrijvingen van de ongevallen, is afte 
leiden dat er ruwweg vijf groepen te onderscheiden zijn (zie Tabel 6). 

Groep Aantal 

1. Wegwerkers 27 

2. Vuilnisophalers 10 

3. 'Groenmedewerkers' 6 

4. (Land)meetkundigen 3 

5. Overig 7 

Totaal 53 

Tabel 6. Aantallen letse/ongevallen naar soort werk(ers). 

Groep 1: Wegwerkers. 
Bij ongeveer de helft (27 van de 53) van de ongevallen zijn de slachtoffers 
personen die als wegwerker gecategoriseerd kunnen worden. Van deze 
ongevallen gebeurden er achttien buiten de bebouwde kom en negen binnen 
de bebouwde kom. 
In drie gevallen waren de slachtoffers personen die aan, onder of vlakbij 
tramrails aan het werk waren; in twee van deze gevallen werden ze 
aangereden door een tram. Deze ongevallen gebeurden alle drie binnen de 
bebouwde kom. 
In twee gevallen (één keer binnen en één keer buiten de bebouwde kom) 
worden personen aangereden die bezig zijn het verkeer te regelen ofte 
controleren. 
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De overige 22 ongevallen kunnen als volgt worden onderverdeeld: 
- in tien gevallen vond het ongeval plaats op een afgesloten rijstrook of 

weggedeelte, op een vluchtstrook, bij de vangrail, berm of invoegstrook; 
negen van deze ongevallen gebeurden buiten de bebouwde kom, één 
gebeurde binnen de bebouwde kom. 

- in vijf gevallen gebeurde het ongeval terwijl een wegwerker de 
(autosnel)weg overstak of opstapte; vier van dezeongevatlen hadden 
plaats op een wegvak buiten de bebouwde kom, één op een wegvak 
binnen de bebouwde kom. 

- in vier gevallen stond de wegwerker naast of vlakbij een voertuig; drie 
van deze ongevallen gebeurden op een wegvak binnen de bebouwde 
kom, één op een wegvak buiten de bebouwde kom. 

- in twee gevallen (beide op wegvakken buiten de bebouwde kom) werd 
een wegwerker aangereden door een achteruitrijdend voertuig van een 
collega; 

- in één geval werd, op een wegvak buiten de bebouwde kom, een 
wegwerker geraakt door een bord dat door een vrachtauto omvergereden 
werd. 

Uit de toedrachtbeschrijvingen is lastig op te maken of en hoe de weg­
werkzaamheden aangegeven waren en of de wegwerkers op beschermd 
waren door bebakening, afzettingen ofkledij. Hiervan wordt lang niet altijd 
melding gemaakt in de beschrijvingen. 
In een aantal gevallen wordt expliciet gemeld dat een aanduiding van werk 
in uitvoering ontbreekt of dat het een 'nagenoeg onbeschermde wegwerker' 
betreft. Met name wanneer de ongevallen op de vluchtstrook, invoegstrook 
of in de berm plaats hebben lijkt het zo te zijn dat de wegwerkers nauwelijks 
beschermd waren. 

Groep 2: Vuilnisophalers 
Opvallend is het relatief grote aantal vuilnisophalers dat slachtoffer wordt 
van een ongeval (tien van de 53, bijna 20%). Al deze tien ongevallen 
gebeurden binnen de bebouwde kom; twee keer op een kruispunt, de overige 
acht op een wegvak. 
Bij zes van deze ongevallen stapte de vuilnisophaler vanachter de vuilnis­
wagen de weglhet fietspad op, al dan niet om over te steken, en werd daar 
aangereden. In de andere vier gevallen werd de vuilnisophaler terwijl hij 
naast of achter de vuilniswagen stond, aangereden door een passerende (drie 
keer) of achteropkomende (één keer) auto. 

Groep 3: Groenmedewerkers 
De zes ongevallen waarbij sprake was van maai- of plantsoenwerk­
zaamheden gebeurden alle in ofvlak naast een berm, of naast een fietspad. 
In drie gevallen raakte een personenauto van de weg af en reed in de berm 
een persoon aan die daar aan het werk was. In twee gevallen stapte de 
persoon die aan het werk was (plotseling) de weg over of het fietspad op, om 
daar te worden aangereden. 
Bij vijfvan de zes ongevallen blijkt niet uit de toedrachtbeschrijving dat er 
enige bebakening aanwezig was om de werkzaamheden aan te geven. In één 
geval reed een brommer op een met pionnen afgezet fietspad (desondanks) 
een persoon aan die daar aan het plantsoen werkte. 
Eveneens vijf van deze zes ongevallen gebeurden op wegvakken binnen de 
bebouwde kom, één buiten de bebouwde kom. 
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Groep 4: Personen die met metingen bezig waren 
Twee van de drie ongevallen waarbij sprake was van meetwerkzaamheden 
gebeurden op kruispunten binnen de bebouwde kom, één vond plaats op een 
wegvak buiten de bebouwde kom. De drie ongevallen in deze groep laten 
verder geen gemeenschappelijk patroon zien. 

Groep 5: Restgroep 
De resterende groep bestaat onder meer uit ongevallen op een bedrijfsterrein 
(twee keer) alwaar iemand een collega aanreed bij het manoeuvreren uit een 
garage of met een palletwagen, en uit ongevallen waarbij personen die aan 
het werk waren aan of bij een woning het slachtoffer werden (drie keer; 
bijvoorbeeld een glazenwasser en een werknemer van een 
elektriciteitsbedrijf). In één geval werd een schilder door een uitzwenkende 
vrachtwagen geraakt, en in één geval viel iemand die vlaggetjes boven de 
weg aan het ophangen was met ladder en al naar beneden. 
Zes van de zeven ongevallen in deze groep gebeurden op wegvakken binnen 
de bebouwde kom, en één op een kruispunt buiten de bebouwde kom ('de 
schilder'). 

Van het totaal van de 53 letselongevallen waarbij personen die werk uit­
voerden slachtoffer werden, gebeurde ongeveer 60% binnen de bebouwde 
kom. Opvallend is dat in de groep 'wegwerkers' juist de meeste ongevallen 
buiten de bebouwde kom gebeurden (18 van de 27 = 67%), terwijl in de 
overige groepen verreweg het grootste deel van de ongevallen binnen de 
bebouwde kom plaats had (23 van de 26 = bijna 90%). 
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5. Conclusies 

Uit internationale literatuuroverzichten blijkt dat er weinig systematisch 
onderzoek is uitgevoerd naar de manier waarop ongevallen bij werk in 
uitvoering ontstaan, in tennen van de opeenvolgende gedragingen die aan 
dergelijke ongevallen voorafgingen. Wel zijn er enkele trends aan te wijzen 
die in de literatuur naar voren komen. Zo zijn ongevallen ter plaatse van 
wegwerkzaamheden vaak zogenaamde kop/staart-botsingen, de ongevallen 
gebeuren meestal overdag en bij 'mooi weer', ze gebeuren relatief vaak in 
de buurt van op- en afritten en kortdurende werkzaamheden lijken extra 
onveilig te zijn. 
Uit onderzoek naar verkeersgedrag blijkt dat de meerderheid van de 
bestuurders wegwerkzaamheden met een te hoge snelheid nadert, dat 
bestuurders vaak pas shellieid terugnemen vlak voor een abrupte 
verandering in de omstandigheden, dat zij vervolgens (te) hard afremmen, 
en dat het veranderen van rijstrook vaak (te) laat gebeurt. 
Wanneer de resultaten van vragenlijstonderzoek en interviews vergeleken 
worden met die van gedragsobservaties, blijkt verder dat beweerd en 
feitelijk gedrag van bestuurders niet overeenkomen. Over het algemeen rijdt 
men veel harder dan men zegt en denkt te doen. 

In Nederland vallen er jaarlijks ongeveer 1.000 slachtoffers bij ongevallen in 
de buurt van werk in uitvoering, waarvan 25 à 30 doden en ruim 200 slacht­
offers die in het ziekenhuis zijn opgenomen. Jaarlijks worden er ongeveer 
vijftien slachtoffers onder 'personen die werk uitvoeren' geregistreerd. Zoals 
reeds opgemerkt, gaat het hierbij niet uitsluitend te om wegwerkers (zie 
§ 4.3.4). De afloop van de ongevallen waarbij (weg)werkers slachtoffer 
worden, is relatief ernstiger. 
De aantallen (ernstig gewonde of dodelijke) slachtoffers bij werk in 
uitvoering lijken sinds 1990 te zijn toegenomen. Het is niet met zekerheid te 
zeggen of het hier gaat om een werkelijke toename van het aantal slacht­
offers betreft, of dat er eerder sprake is van een verandering in de wijze van 
registreren. 

Ongeveer de helft van het aantal slachtoffers valt bij ongevallen binnen de 
bebouwde kom. Daarvan gebeurt ongeveer de helft op kruispunten en de 
helft op wegvakken. Buiten de bebouwde kom valt het grootste deel (onge­
veer 80%) van de slachtoffers bij ongevallen op wegvakken en ongeveer 
20% op kruispunten en op- of afritten. De afloop van de ongevallen buiten 
de bebouwde kom is relatief ernstiger. 
Van de ongevallen waarvan (weg)werkers slachtoffer worden gebeuren er 
ongeveer 60% binnen de bebouwde kom. Hiervan gebeurt het merendeel op 
wegvakken. Ook buiten de bebouwde kom valt meer dan 80% van de 
slachtoffers op wegvakken. 

Op grond van toedrachtbeschrijvingen van 30 dodelijke ongevallen bij werk 
in uitvoering in 1996 is geprobeerd 'clusters' van soortgelijke ongevallen 
samen te stellen. Opvallend is het grote aandeel ongevallen waarbij een 
directe relatie met 'werk in uitvoering' onduidelijk is. Bij een deel van deze 
ongevallen is aangeven dat er geen rijstrookindeling was aangegeven, 
hetgeen verband kan houden met wegwerkzaamheden. Bij zes ongevallen 
- die allemaal op wegvakken buiten de bebouwde kom plaatsvonden - is 
sprake van een zeer duidelijke relatie met werk in uitvoering. Het betreft 
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personen- of vrachtauto' s die tegen wegafzettingen of ander materieel 
aanrijden. De resterende vijf dodelijke ongevallen betreffen kop/staart­
botsingen in de buurt van wegwerkzaamheden of aan de staart van een file 
ten gevolge van wegwerkzaamheden; ook deze gebeurden alle op weg­
vakken buiten de bebouwde kom, veelal op autosnelwegen. In drie gevallen 
is sprake van een wegwerker als slachtoffer van het ongeval; in de andere 
gevallen gaat het om 'gewone' verkeersdeelnemers. Van de acht 'kruispunt­
ongevallen' hadden er vier plaats op een vlucht-, invoegstrook of een op- of 
afrit. 

Vervolgens is op grond van de toedrachtbeschrijvingen van 53 letsel­
ongevallen uit de periode 1993-1996 waarbij (weg)werkers slachtoffer 
werden geprobeerd 'clusters' van soortgelijke ongevallen samen te stellen. 
Opvallend is het grote aantal (weg)werkers dat als 'voetganger' slachtoffer 
wordt. In slechts enkele gevallen was sprake van een wegwerker die in een 
(bedrijfs)voertuig slachtoffer wordt van een verkeersongeval. 
De slachtoffers onder 'personen die werk uitvoeren' kunnen wegwerkers 
zijn, maar ook personen die met ander soort werk bezig zijn, zoals 
vuilnisophalers. Een onderverdeling in 'soort werk( ers)' wordt niet gemaakt 
in de registratie. Uit de toedrachtbeschrijvingen van de ongevallen, is afte 
leiden dat er ruwweg vier groepen (en een 'restgroep') te onderscheiden 
zijn. 

Bij ongeveer de helft van de ongevallen betreffen de slachtoffers personen 
die als wegwerker gecategoriseerd kunnen worden. De ongevallen met 
wegwerkers gebeuren relatief vaak op een afgesloten rijstrook of weg­
gedeelte, op een vluchtstrook, bij de vangrail, berm of invoegstrook. Ook 
gebeuren er relatief veel ongevallen terwijl een wegwerker de (autosnel)weg 
overstak of opstapte. Bij een aantal ongevallen werd een wegwerker 
aangereden die naast of vlakbij een voertuig stond. In een (klein) aantal 
gevallen werd een wegwerker aangereden door een achteruitrijdend voertuig 
van een collega 
In een aantal gevallen wordt expliciet vermeld dat een aanduiding van werk 
in uitvoering ontbreekt of dat het een 'nagenoeg onbeschermde wegwerker' 
betreft. Met name wanneer de ongevallen op de vluchtstrook, invoegstrook 
of in de berm plaats hebben lijkt het zo te zijn dat de wegwerkers nauwelijks 
beschermd waren. 

Opvallend is dat terwijl van alle bestudeerde letselongevallen waarbij 
personen die werk uitvoeren (dit kunnen bijvoorbeeld ook vuilnisophalers of 
landmeters zijn) slachtoffer worden, ongeveer 60% binnen de bebouwde 
kom gebeurt, de ongevallen in de groep wegwerkers juist voor het grootste 
deel (twee derde) buiten de bebouwde kom plaats hebben. 

Verder valt het relatief grote aantal vuilnisophalers op dat slachtoffer wordt 
bij een ongeval. Andere groepen die onderscheiden kunnen worden zijn 
ongevallen waarbij sprake was van maai- of plantsoenwerkzaamheden en 
waarbij sprake was van meetwerkzaamheden. Ongevallen in deze groep 
gebeurden in verreweg de meeste gevallen binnen de bebouwde kom. 

Uit literatuurstudies komt naar voren dat met name kortdurende werk­
zaamheden onveilig zijn. Het niet voldoende treffen van beschermings- of 
beveiligingsmaatregelen lijkt vooral bij deze kortdurende werkzaamheden 
veel voor te komen. De bestudeerde toedrachtbeschrijvingen lijken dit te 
bevestigen, hoewel de duur van de werkzaamheden daarin niet expliciet 
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vermeld wordt. Met name de ongevallen die binnen de bebouwde kom 
gebeuren betreffen werkzaamheden die met 'kort onderhoud' omschreven 
kunnen worden, zoals maai-, plantsoen-, en meetwerkzaamheden; ook het 
werk van vuilnisophalers kan als kortdurend beschouwd worden. 
In de groep ongevallen met wegwerkers is het onderscheid tussen 'korte' en 
'lange' duur van werkzaamheden moeilijker te maken op grond van de 
toedrachtbeschrijvingen. Het plaatsen of verwijderen van bebakenings" 
materiaal, of het (plotseling) de weg opstappen of oversteken zijn als 
zodanig als 'kortdurende werkzaamheden' te beschouwen, maar dit kan 
gebeurd zijn in de context van een groot, langdurig werk. 

Ten slotte vindt het overgrote deel van de ongevallen bij werk in uitvoering 
'overdag' en bij 'mooi weer' plaats. Hierbij moet opgemerkt worden dat de 
werkzaamheden ook voor het grootste deel in deze perioden zullen 
gebeuren; het kan best zijn dat het werk 's nachts relatief gevaarlijker is, 
maar daar is op grond van het bestudeerde materiaal niets over te zeggen. 
Het is aan te bevelen om hier in toekomstig onderzoek de aandacht op te 
richten, ook omdat de indruk bestaat dat wegwerkzaamheden steeds vaker 
juist 's nachts gepland gaan worden. 
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Bijlage 1 Schematisch overzicht verzamelde literatuur 
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