

















Het is echter niet zozeer de economische schade die de onvei-
ligheid van het wegverkeer tot een maatschappelijk probleem
maakt.

Vliegtuigrampen, scheepsrampen, treinrampen zijn voor ons land
toch sporadisch voorkomende gebeurtenissen.

In het wegverkeer is de "ramp" voorspelbaar in termen van do~
den en gewonden. En iedereen kan getroffen worden. Het is meer
een jaarlijks terugkerende epidemie dan een ramp.

Het verschil met een "echte" epidemie van een dergelijke om-
vang is opvallend.

Wanneer een griepepidemie dagelijks 5 doden veroorzaakt en
ongeveer eenzelfde aantal blijvend invaliden, is ons hele
volksgezondheidsapparaat gealarmeerd en het land in paniek.
Voor de verkeersonveiligheidsepidemie loopt men nauwelijks
warm.

Er moet moeizaam gestreden worden voor een landelijk alarm-
nummer.

Spoedeisende medische hulpverlening en vervoer van slachtof~
fers is nog steeds niet optimaal.

Letselpreventie wordt overgelaten aan de voertuigindustrie, de
wegontwerpers en de wegbeheerders. De "mazen" in het voor-
schriftennet van het ministerie van Verkeer en Waterstaat zijn,
ondanks de kennis die er is, nog steeds zeer groot.
Ongevallenpreventie lijkt helemaal een treurige zaak, wanneer

we denken aan de één miljoen ongevallen per jaar.

Ruim 15 jaar geleden, na het verschijnen van de eerste Nota
Verkeersveiligheid, concludeerden politici: "Verkeersveilig~
heid is te koop" !

Waarom is die koop niet doorgegaan? De redenen daarvoor zijn
dezelfde die ook de afstandelijke houding ten opzichte van de
verkeersonveiligheid veroorzaken.

De vrijheid van beslissen en handelen is in het wegverkeer
vrijwel onbeperkt, ondanks wetten en regels. De massaliteit
van het gemotoriseerde verkeer, maar ook van het langzame ver~
keer veroorzaakt een complexiteit, die op geen ander gebied
is waar te nemen. Het agens van de verkeersonveiligheid, on~
gewenste energie-overdracht, kan op elk moment, in elke situ-

atie, op elke plaats, voor elke weggebruiker de "kop opsteken".
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De verkeersonveiligheid is een diffuus verschijnsel, waar
moeilijk greep op te krijgen is. Behalve voor de slachtoffers,

voor hen is het concreet.

Wanneer we nu de voertuigen, de wegen en de mens verbeteren,
veiliger maken, dan moet toch ook het verkeer veiliger worden?
Dé kern van de problemen in het wegverkeer is, zo kunnen we
stellen, de massaliteit van het autoverkeer. De snelheid is de
"bron van gevaar". De ongewenste energie-overdracht en de ge-
weldsinwerking zijn bepalend voor de ernst van de letsels en
de schade.

Op het gebied van de voertuigen lijkt dan %k nog vl te ver-
beteren.

Auto's worden wel zuiniger gemaakt bij hogere snelheden, maar
anti-blokkeringssystemen voor de remmen ziJn nog steeds geen
haalbare zaak.

Rijden met zeer lage snelheden, n%dzakelijk in wo%wijkén, is
nog steeds niet comfortabel, noch zuinig.

Alleen de botsveiligheid van de auto voor de inzittend®n is

sterk verbeterd.

Ock op het gebied van de infrastructuur, het ontwerp en de in-
richting van de wegen liggen nog talloze mogelijkheden voor
verbetering.

Wanneer we nu de straat opgaan, van woonerf tot autosnelweg,
dan kunnen we de talrijke "bronnen van gevaar" letterlijk aan-
wijzen. En dan bedoel ik niet zozeer de "black spots", de ge~
registreerde plaatsen waar veel ongevallen gebeuren.

Een brede asfaltweg midden door een woonwijk, een kruispunt
waar men "ogen tekort komt", verkeerslichten en er is geen
kruisend verkeer, dikke palen van beton en staal net in een
bocht. Een eindeloze rij van voorbeelden.

Is niemand zich bewust van de evenzovele ‘valkuilen" die daar-
mee voor de weggebruikers zijn gegraven?

Een citaat uit het afscheidscollege van Professor Volmuller
wijst op het tegendeel:

"En laten we er geen doekjes omwinden, een foutief ontwerp kan
in de verkeerskunde letterlijk worden gestraft met de dood van,

aan het ontwerp volkomen onschuldige, weggebruikers".
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Ik noemde U reeds de aantallen doden en gewonden.

Een zware straf zult U zeggen. Echter, er wordt niet letter-
lijk gestraft, noch in de verkeerskunde, noch in welke andere
"kunde" dan ook.

De weggebruiker, die wordt gestraft.

In de ongevallenregistratie prevaleert "foutief" handelen van
de weggebruikers bijna altijd boven andere aanleidingen. In

rechts- en verzekeringszaken is dit eveneens het geval.

En dan zijn we beland bij de "werkelijke bron van gevaar", de
weggebruikers.

Die onzorgvuldige weggebruiker, die zich met een slechts men-
taliteit over 's Heren wegen spoedt, dood en verderf zaaiend,
die moet gestraft worden. Of is het een kwestie van opvoeding?
Zo dachten, en zo denken velen nog steeds. Zo ontstond vele
jaren geleden de voorlichtingsactie met het thema: "Wees een
heer in het verkeer". Het panacee in de strijd tegen de ver~-
keersonveiligheid.

Oplettendheid, zorgvuldigheid en voorzichtigheid was geboden
in het verkeer. Goede zaken overigens, daar kunnen we het wel
mee eens zijn. Maar het is wel die andere weggebruiker die op~

lettender, zorgvuldiger en voorzichtiger moet zijn.

Anno 1982 vonden ongeveer 1 miljoen ongevallen plaats in het
wegverkeer. Betekent dit evenzovele weggebruikers die het
"predikaat: Heer in het verkeer" niet verdienen?

Wat schieten we op met de uitspraak dat 97 & 98% van de onge-
vallen te wijten is aan menselijke fouten?

Is zo'n uitspraak zinvol voor de beheersing van de verkeers=
onveiligheid? Met andere woorden, kan zo'n uitspraak leiden
tot een veiliger verkeer?

Of moeten we concluderen dat de verkeersonveiligheid een on-—
oplosbaar probleem is?

Toch niet, ook al weten we dat abso lute verkeersveiligheid on-—
bereikbaar zal blijven. Zelfs geheel geautomatiseerd en fail-
safe geregeld verkeer zal een, weliswaar minimale, mate van
verkeersonveiligheid blijven opleveren. Dat staat echter nog

ver van ons af.















behandeling van gewonaen €n repardiLlie vail Sclaue i)t uvhuc+
delen van dit proces. Ook hierin kunPen zich kritische combi-

naties van omstandigheden voordoen.

Ik besef dat ik met deze €erste stappen van toegepaste sySteem-
benadering een beroep heb gedaan op Uw "incasseringsvermogen".
Daarom een korte samenvatting.

De omstandigheden waarin (of waaronder) men op reis gaat kun-
nen al faalkansen in zich bergen. Deze faalkansen worden pas
manifest in het verkeersgebeuren. Vele kritische verkeerssitu-
aties, vele faalkansen daarin, worden moeiteloos weggeregeld.
Maar vaak ontstaan ook weer nieuwe faalkansen bij dit wegregel-
proces, bijvoorbeeld in een noodmanoeuvre.

Deze keten van kritische combinaties van omstandigheden en
faalkansen mondt uit in botsingen. Dan begint een nieuwe keten
van kritische combinaties van omstandigheden.

Wat resulteert zijn de doden, gewonden, de blijvende invali-
den en de materiéle schade.

Wanneer U het "ongevalsproces" op deze wijze bekijkt en U zich
daarbij realiseert dat in elke fase weer andere relaties tus-
sen mens, voertuig, weg en omgeving kritisch zijn, dan zult U
het met mij eens zijn dat simpele causale verbanden tussen
oorzaak en gevolg, tussen "fout" en schade volslagen achter-

haald zijn.

Maar, hoe komen we te weten wat ons te doen staat? Hoe kunnen
we komen tot beheersing van de verkeersonveiligheid, tot "be-

heerst verkeer"?

We zagen reeds dat een monocausaal denken en werken, noch
re8el, noch effectief kan zijn. Toch is het nog vaak dé ma-
nier van denken en werken.

Lange tijd is "ieder ongeval als teveel" beschouwd, maar ook
als een uniek verschijnsel. Men verliest zich dan in de ca-
suistiek. Elk ongeval is een probleem, de monocausaal gevon-
den oorzaak levert de oplossing op. Dat die oplossing nieuwe
problemen kan introduceren, komt niet aan de orde. Dat een
andere oplossing meer dan één probleem zal kunnen bestrijden

blijft ook buiten beschouwing. En "last but not least", dat
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50.000 letselongevallen en zelfs niet voor 1700 dodelijke onge~
vallen moge U allen duidelijk zijn.

Deze "ieder ongeval is teveel"-filosofie leidt tot perfectio-
nisme op details van de afzonderlijke elementen, voorbijgaand
aan de interacties tussen de elementen, die het effect ervan

vaak weer teniet doen.

Naast het monocausaal, casuistisch denken en werken, ontstond
de "brokkenmakers"-filosofie voor de bestrijding van de ver-
keersonveiligheid.

In het betrokken raken bij ongevallen wordt wel al een toevals-
element onderkend. Maar het gedrag van de verkeersdeelnemer
wordt zo centraal gesteld, dat men zich bijna volledig concen-
treert op de “schuldvraag".

Zelfs nu nog prevaleren in de ongevallenregistratie menselijke
fouten boven tekortkomingen of mankementen van voertuig en weg
(en verkeerssituaties). Ik noemde U dit reeds.

Overigens gaat men nog verder dan het beantwoorden van de
schuldvraag. Eén keer bij een ongeval betrokken zijn kan n%g
wel toevallig zijn, ook al was men schuldig. Meer keer onge~™
vallen "veroorzaken", kan geen toeval zijn. Dergelijke "brok-
kenmakers" moeten of uit het verkeer geweerd worden of gedw®n-
gen worden, door straf of heropvoeding zich te verbeteren tot
"heer in het verkeer".

In deze benadering wordt verondersteld dat toeval "eerlijk"
werkt. Ook al brengt de één twee keer zoveel tijd door in het
verkeer als de ander.

Alle pogingen om "brokkenmakers" te identificeren zijn overi-
gens mislukt.

Deze "brokkenmakers"-filosofie leidt tot een selectief mens-
gerichte bestrijding van de onveiligheid, waarbij de andere
elementen min of meer verwaarloosd worden.

Het falen van deze benadering wordt med€ veroorzaakt door een
onverwacht effect ervan op de mens. D31€genen, die nog nooit
bij een ongeval betrokken zi Jn geweest ontlenen daaruit de
bevestiging dat zij zich kunneén beschouwen als een ver boven
het gemiddelde uitstekende verkeersdeelnemer - Dat een derge~

lijke zelfoverschatting eerder ten val kOmt, dan pOSitief
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uitwerkt moge U duldelljKk zijn.

Mogelijk is deze benadering debet aan de daarop volgende wijze
van denken en werken: Ongevallen volledig beschouwen als kans-
verschijnselen waar dus niets tegen gedaan kan worden. Men on-
derkent wel dat in de aantallen ongevallen fluctuaties voor-
komen, maar verwacht uiteindelijk wel een stabilisatie rond
een bepaald gemiddelde. Dit gemiddelde verlagen wordt onmoge-
lijk geacht, omdat er vanuit gegaan wordt dat kansverschijnse-
len nu eenmaal niet te veranderen zijn, een soort noodlot.

In deze benadering gaat men echter voorbij aan de betekenis
van het begrip kansverschijnsel. Ik zal daarop nu niet ingaan.
Monocausaal denken lag daar mede aan ten grondslag.

Deze "ongevallen zijn kansverschijnselen en dus is er niet veel
aan te doen"-filosofie leidt ertoe, dat men zich bijna volle-
dig gaat concentreren op het bestrijden van de gevolgen van
ongevallen. Botsveilige auto's, althans voor de inzittenden,
breek- en schuifconstructies van lantaarnpalen zijn voorbeel-
den ervan.

Voetgangers in "michelinpakken" en met een valhelm op moet U
zich daarbij eigenlijk ook voorstellen. U moet, zelfs zonder
dit laatste, het effect van deze "gevolgenbestrijding" niet

onderschatten. Het blijft echter een beperkt effect.

We komen nu al dichterbij de systeembenadering. De basis voor
de systeembenadering is ongeveer 15 jaar geleden gelegd.
Ongevallen worden nu gezien als multi-causale kansverschijnse-
len. Iedereen, die in het vervoer en verkeer functioneert,
loopt de kans bij een ongeval betrokken te raken. Daarbij spe-
len verschillende factoren, in samenhang met elkaar, een rol.
De interacties tussen deze factoren worden overigens eerst nog
alleen in een statisch model beschouwd.

Deze interacties van mens-, voertuig~, weg- en omgevingsfac-
toren zijn deels deterministisch van aard en beinvloedbaar -
Nog een groot deel van deze interacties moeten we echter als
stochastisch beschouwen. Het inzicht erin ontbreekt ons nog.
In onderzoek en praktijk werd en wordt naarstig gezocht naar
deze factoren. Geavanceerde statistische te®hnieken worden

ontwikkeld en aangewend om ordening in deze factoren mogelijk
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te maken.

Gezocht wordt op basis van een "black-box" benadering en met
multi-variatie analyses naar één allesomvattende theorie waar-
mee het ongevalsgebeuren beschreven en verklaard kan worden.
Voor de ordening van en prioriteitsstelling voor maatregelen
wordt effectiviteit het leidend principe. Toch faalt ook deze
benadering van de bestrijding van de verkeersonveiligheid,
wanneer de interacterende factoren in een statisch model geor-
dend worden.

Deze statische, multi-causale benadering leidt ertoe dat de
werkelijke effectiviteit van maatregelen in de praktijk nogal
eens geringer is dan men verwachtte. Ook blijken maatregelen
op de verkeerde plaats genomen te zijn. In het ernstigste ge-

val zijn zelfs de "verkeerde" maatregelen genomen.

Het manco van de statische, multi-causale benadering is dat
voorbijgegaan wordt aan het dynamische karakter van het vervoer
en verkeer en het ongevalsgebeuren. Elke toestand die men waar-
neemt is een momentopname, met een geschiedenis en een vervolg.
In iedere fase van het ongevalsproces zijn de kritische toe-
standen mede het resultaat van handelingen en gebeurtenissen
die eraan vooraf gingen. Elke kritische toestand bevat als het
ware een "geheugen".

De systeembenadering heeft zich ontwikkeld tot een methode om
de dynamische werkelijkheid te kunnen onderzoeken en beheersen.
Daarom is het van belang om de dynamische processen die een

rol spelen zichtbaar te maken. De fase-beschrijving die ik
eerder gaf is daar een voorbeeld van.

De toepassing van deze dynamische systeembenadering (niet te
verwarren met "“System Dynamics") staat nog "in de kinderschoe-
nen". Gedachtenontwikkeling loopt altijd vooruit en gaat steeds
door. Ook de dynamische systeembenadering, de mogelijkheden en
beperkingen ervan, zal steeds kritisch beschouwd moeten wor-

den.

"Beheerst verkeer", beheersing van de verkeersonveiligheid be-
gint met het identificeren van probleemgebieden of aandachts-

gebieden en probleemsituaties. De aanwezigheid van "obstakels",
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zoals bomen, langs de weg is geen probleem als het een wandel-
pad betreft. Langs een autoweg, in een onverwachte bocht, kan
bij regen wel degelijk een probleem (in de botsfase overigens
pas) ontstaan als deze bomen niet afgeschermd zijn.

In feite is de aanwezigheid van deze bomen niet hét probleem,
maar de onverwachte bocht.

Of, is het de waterlaag op het wegdek in of net voor de bocht?
Waren het de afgesleten banden van het voertuig of wordt er in
de bocht te hard gereden? Welke andere omstandigheden spelen

nog een rol, duisternis, alcohol?

Laten we allereerst even stilstaan bij het voorkémen van pro-
bleemsituaties zoals deze.

Zouden de planner, de ontwerper, de bouwer en inrichter en de
beheerder een dergelijke probleemsituatie hebben kunnen voor-
zien? Ik denk het wel. Ook zij kunnen de voorgenomen of onder
handen zijnde verkeersvoorzieningen analyseren op mogelijke
faalkansen, op kritische combinaties van omstandigheden in
alle fasen van het "ongevalsproces".

Juist in de eerste stappen van de "levenscyclus" van vervoer-
en verkeersvoorzieningen, de planning, het ontwerp en de in-
richting, kunnen levens bespaard worden. Ook voorkomt men
daarmee later noodzakelijke reconstructies, kostbare verbete™

ringen.

De reeds "in gebruik zijnde" verkeerssituaties zijn te omvang-
rijk in aantal om deze even "door te lichten". Selectie van
de belangrijkste probleemsituaties en prioriteitstelling daa®~

in kan langs twee wegen plaatsvinden:

1. op basis van de ongevalsbeschrijvingen en letselpatronen,
2. op basis van reeds aanwezige kennis betreffende kritische

combinaties van omstandigheden.

In het eerste geval zoeken we naar botssituaties, die vrijwel
altijd ernstige gevolgen hebben en trachten we probleemsitua~”
ties te identificeren in de fasen daaraan voorafgaand.

In het tweede geval zoeken we naar verkeerssituaties waarin

duidelijk herkenbare en aanwijsbaar gevaarlijke kritische
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tie van die situaties. Elke wegbeheerder kan op deze wijze zijn
wegennet, wegverbindingen, wegvakken en lokaties globaal en
meer in detail analyseren.

Hij moet daarbij wel bedenken dat de kritische toestanden die
hij waarneemt, momentopnamen zijn van een dynamisch systeem,

dat in gr°t€ mate zelfregulerend, adaptief en zelflerend is.

Er zijn dan %k maatstaven nodig om kritische toestanden te
selecteren en ordenen in probleemsituaties.

Het gaat daarbij om de volgende afweging:

de toelaatbaarheid van de faalkans van een kritische toe-

stand,

1

de toelaatbaarh®©d van de kans op een "niet-wegregelbaar"
incident,
- de toelaatbaarheid van de kans op letsel en schade,

= de t©flaatbare letsels en schade per ongeval.

De toelaatbare letsels en schade zullen geringer zijn naarmate
de faalkans of de kans op een niet-wegregelbaar in€ident hoger

is.

Probleemidentificatie is slechts de eerste stap op weg naar
het beheersen van de verkeersonveiligheid. Mij ontbreekt de
tijd om in te gaan op het analyS€ren van prSleemsituaties,
het voorspellen van effecten van mogelijke maatregelen, het
evalueren van uitgevoerde maatregelen en alle stappen daar nog
tussen in.

Ik wil U aangeven waar dit toe moet leiden- Wanneer we werke-
lijk kiezen voor het optimaliseren van het vervoer- en ver-
keerssysteem vanuit de verkeersveiligheid, dan zullen alle ac-
tiviteiten en maatregelen in onderling verband gerangschikt
en op elkaar afgestemd moeten worden. Zo kan een integraal
programma ontstaan. De heer Van Vollenhoven noemde dit reeds

het "Deltaplan voor de Verkeersveiligheid".

Een integraal verkeersveiligheidsprogramma bestrijkt overigens
alle beslissingsniveaus, die direct of indirect met vervoer,

verkeer en verkeersveiligheid te maken hebben. Het moge U dan
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