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Internet consultation relating to the preparation of a
EUROPEAN ROAD SAFETY ACTI ON PROGRAMMVE 2011-2020

1. GENERAL | NFORVMATI ON

| speak on behalf of a public authority - regional government - EU
country, nanely:

VI aanse overhei d
Bel ei dsdonmein Mobiliteit en Openbare Werken
Departenent Mbiliteit en Openbare Werken

Koni ng Al bert Il-laan 20, bus 2, 1000 Brussel
Tel : 02-553.71.02 - fax: 02-553.71.05
e-mail: nobiliteit. openbarewerken@!| aander en. be

Vraag 1: denkt u dat het verkeer in uw land veiliger of minder veiligis
geworden dan 10 jaar gel eden?

- Safer

2. THE SCOPE OF THE NEXT EURCPEAN ROAD SAFETY ACTI ON PROGRAMVE
Vraag 2: wat zijn de voornaanste problemen i.v.m verkeersveiligheid?

Probl eengebi ed 1: de nmat schappelij ke kosten verbonden aan de prestaties
op het vlak van verkeersveiligheid (maxi num 2 opties):

- Nunbers of death and serious injury
- Level of socio-economc cost of road crash injury for society

* Conmment :

Aantallen doden en zwaargewonden

In 2007 werden in Vlaanderen 527 doden en dodelijk gewonden, 4.550

zwaar gewonden en 31. 920 ongeval | en genoteerd. Het aantal ongevallen mnet
slachtoffers is tussen 2002 en 2007 nauwel ij ks gedaal d. Het aantal doden
30-dagen, personen die overlijden bij een ongeval of binnen de dertig
dagen di e daarop volgen, is wel blijven dalen in deze periode. Na wat

m ndere jaren tussen 2003 en 2007, geeft de verkeersveilighei dsbaroneter
aan dat in 2008 en begin 2009 de verkeersveiligheid opni euw nerkbaar
verbetert. Al's deze versnel de vooruitgang zich verder doorzet, zijn de
voor opgest el de doel stellingen van het Verkeersveilighei dspl an VIl aander en
en Pact 2020 haal baar.

Wat betreft het aantal doden en dodelijk gewonden noet het aanta

t eruggeschroefd worden van respectievelijk 527 in 2007 naar 375 in 2010,
250 in 2015, en 200 in 2020. Het aantal zwaargewonden noet van 4.550 in
2007, naar 3.250 in 2010, 2.000 in 2.015 en 1.500 in 2020.



mailto:mobiliteit.openbarewerken@vlaanderen.be

Tota e maatschappelijke kosten

De total e maat schappel ij ke kosten van verkeersongeval | en onvatten

medi sche kosten, potentieel productieverlies, materi él e kosten

af handel i ngskosten, filekosten en i mmateriéle of psychische schade. Het
is niet eenvoudig omal deze kosten te nonetariseren. Naargel ang de
verschill ende nethodi eken di e worden gebrui kt, konmt men tot zeer
verschill ende inschattingen.

In 2002 waren aan ongevallen in Bel gi & kosten verbonden van 12,5 miljard
euro.' Dit is 4,6%van het BBP. Ter vergelijking: in Nederland bedroegen
de kosteg van verkeersongeval len in 2003 12,3 miljard euro of 2,6% van
het BBP.

Een studie van het Steunpunt Mbiliteit en Openbare Wrken spoor

Ver keersveil i ghei d geeft aan dat per dodelijk slachtoffer in Vlaanderen
kosten van ongeveer 5,6 niljoen euro verbonden zijn. Dit cijfer werd
berekend op basis van een enquéte naar de betalingsberei dheid en drukt de
waarde uit van een vernmeden dodelijk slachtoffer

Het Eur opese handboek voor externe kosten (kosten die de verzekering niet
dekt) komt voor Belgié uit op 1,64 miljoen euro voor een dodelijk

sl achtoffer, 249.000 voor een zwaargewonde en 16. 000 voor een

i chtgewonde. Deze cijfers zijn geschatte waarden voor een verneden
slachtoffer, inclusief directe en indirecte econom sche kosten di e eraan
verbonden zijn (factorprijzen 2002).°3

Pr obl eengebi ed 2: verkeersveilighei dsprobl emen verbonden aan een bepaal de
cat egori e van weggebr ui kers (maxi num 2 opties):

-  Power ed two-wheel er users
- Car users

* Conment :

Bij ruim8 op 10 ongevallen in 2007 in M aanderen is mnstens één auto
betrokken. In 1 op 5 ongevallen net letsels is een fietser betrokken
Voet gangers zijn betrokken in 7% van de ongeval |l en. De expositiegraad
(uitgedrukt in ongevallen per afgel egde kil oneter) voor de fietsers en
voet gangers |igt dus bedui dend hoger dan geni ddeld. Voor notorrijders en
bronfietsers is het risico ombetrokken te geraken in een ongeval nog
groter. Per afgel egde voertuigkiloneter is het risico op omte konmen 10
maal hoger op een notor dan in een personenwagen: 87,6 versus 8,3 aanta
doden 30 dagen per miljard voertuigkilonmeter. Voetgangers en tweew elers
(fiets, bronfiets, notor) blijven dus nog steeds zwakke weggebrui kers.

1 De Brabander, B., Vereeck, L., (2007), De waardering van dodelijke verkeersslachtoffersin Vlaanderen. Resultaten van een
contingente waardering in Vlaanderen, Onderzoekslijn Handhaving en Beleid, Steunpunt Verkeersveiligheid, Diepenbeek, 2007.

2 SWOQV, (2008) Factsheet: K osten-batenanalyse van verkeersveiligheidsmaatregel en, L eidschendam, juni 2008.

3 C.E. Delft (2008) Handbook on estimation of external costsin the transport sector version 1.1, Produced within the study
Internalisation Measures and Policies for All external Cost of Transport (IMPACT), European Commission, p. 42



Tabel 1 Aantal doden in het verkeer per modus en in verhouding tot de vervoer sprestaties

2007 trein De per sonenwagen vrachtwagen lichte
(Belgié&)* Lijn not or vracht

voertui gkilonmeter 0,08 0,2088 43,86 0,67 5,78 6, 00

(mljard)

personenki |l oneter 9,9 6 55 0,70 5,78 6, 00

inmljard (bij

benaderi ng)

totaal doden 28 16 363 59 104 48
aant al 350, 00 76, 6 8,3 87,6 18 8
doden/mljard

voert ui gki | onmet er

aant al 2,8 2,7 6, 6 84,3 18 8
doden/mljard

per sonenki | onet er

*voor trein zijn enkel Bel gi sche gegevens beschi kbaar

Bron: NMVBS, De Lijn, BI'VW, verwerking MORA

Per nodus kan naargel ang de leeftijd een aantal risicogroepen af gebakend
worden. Er is een duidelijke piek in aantal doden en zwaar gewonden voor
aut obest uurders en autopassagiers van 18 tot 25 jaar. Voor bronfietsers
is er een erg uitgesproken piek rond 16 jaar. Voor fietsers is er een
pi ek rond 14 jaar en een verhoogd risico vanaf 40 tot 75 jaar. Voor
motorrijders zijn de slachtoffers neestal tussen 20 en 45 jaar.

Pr obl eengebi ed 3: de inpact van mmat schappelijke veranderi ngen (maxi num 2
opties):

- Ageing of society
* Comment :

VI aanderen ontgroent en vergrijst. Beide ontw kkelingen spelen een rol in
verkeersveiligheid ondat niet el ke [eeftijdsgroep eenzel fde

ver keersongeval |l enrisico heeft. Jongeren in de leeftijdscategorie van 18
tot 24 jaar hebben bijvoorbeeld drie keer neer kans op een dodelijk

ver keersongeval dan nmensen in de |eeftijdscategorie van 50 tot 59 jaar.
Vol gens prognoses van de Adninistratie Planning en Statistiek wordt de
groep van de jongeren tussen de 15 en de 24 jaar in 2020 zowat 15 %

kl ei ner dan in 2003. Een dal end aandeel jongeren in de totale bevol ki ng
zal bijgevolg ook tot een dal ende verkeersveiligheid |eiden wanneer de
ver keer sdeel nane bij jongeren in de vol gende 15 jaren niet fundanmentee
van aard verandert. De aankonmende ont groeni ng werkt dus positief als het
gaat om verkeersveiligheid. Vol gens dezel fde prognoses zal de

| eeftijdsgroep van de 60- tot 75-jarigen net ongeveer 30 % groei en tussen
2003 en 2020. De ongeval l enstatistieken | eren dat deze |eeftijdsgroep een
dodel ij k ongeval srisico per hoofd van de bevol ki ng heeft dat vrij goed
overeenstent net dat van niddel bare | eeftijdsgroepen en zelfs iets |ager

I ndi en de 60-plussers in 2020 zich in verhouding tot andere

| eeftijdsgroepen niet vaker zullen verplaatsen dan de 60-plussers van
vandaag, zal het toegenonmen aantal 60-plussers dus in principe geen

gevol gen hebben voor de verkeersveiligheid. Deze veronderstelling is
echter onzeker, aangezien het rijbew jsbezit bij senioren in 2020

ver noedel i j k hoger zal zijn dan vandaag. Zo |ag het rijbew jsbezit voor
vrouwen boven de 65 in 2000 nog onder de 40 % terwijl dit voor de 45-54-
jarigen en de 55-64-jarigen, die in 2020 grotendeels de groep van 65-

pl ussers zullen vornmen, al tussen 70 a 80 % zal |iggen. Daardoor bestaat
al l eszins een redelijke kans dat senioren zich vaker en verder zullen
gaan ver pl aat sen. Hoewel het risico van senioren per hoofd van de
bevol ki ng ni et hoger is dan voor andere |eeftijdsgroepen, is dit wel het
geval als het risico wordt afgewogen aan de ver pl aat si ngsaf st and.



Vraag 3: wel ke zijn de belangrijkste tegenmaatregel en di e kunnen genonen
worden op het vlak van (1) de infrastructuur, (2) de weggebruiker en (3)
het voertuig?

(1) Infrastructure:

- Road classification — appropriate match between function, speed
limt, design, |ayout

- Inplenentation of safety audit and safety inspection

- Facilities for pedestrians and cyclists

- Speed nmnagenent in rural areas

- Speed managenent in urban areas

* Conmment :

Wegcat er gori sering

De wegeni nfrastructuur beinvloedt in belangrijke mate het verkeersgedrag.
De infrastructuur noet de weggebrui ker inforneren over de te verwachten
verkeerssituaties en conflicten en aanzetten tot gewenst verkeersgedrag.
De vorngevi ng noet ook rekeni ng houden net de beperki ngen van het
nensel i j ke vernogen.

De overeenkonst tussen rijgedrag en weginrichting zal optinmal zijn waar
de weginrichting een duidelijke boodschap geeft aan de weggebrui ker in
verband met de functie of categorie van de weg en de te verwachten

ri sico’s.

Een dui delijke functionele hiérarchie op het terrein is de belangrijkste
voor waar de om een veiligere verkeersverdeling en verkeersafw kkeling te
bekonmen. De categorisering van de wegen hoort bij de opmaak van de
ruintelijke structuurplannen en is gebaseerd op hun gewenste gebruik. In
de praktijk blijkt dat ze bij herinrichting sons uiteenl opende

best enmi ngen krijgen. Daardoor is de categorisering en het verwachte
gedrag in de praktijk vaak ondui delij k.

CGebrui kelijk worden drie functies onderschei den: een stroonfunctie, een
verdeel functi e en een toegangsfunctie. Zeker de Vlaanse situatie |aat
ni et steeds een duidelijk onderscheid toe. Naast de drie functies zijn er
ook nog de verschillende schaal ni veaus in VI aanderen: primair, secundair
en | okaal, en daarboven nog de hoof dwegen. Zo konen we tot tien

verschill ende wegcat egori eén. De categorisering wordt nog conpl exer door
het onderscheid bi nnen en buiten de bebouwde kom net name voor
secundai re en | okal e wegen. Bovendi en kunnen wegen een verschill ende
functi e hebben voor autoverkeer dan wel voor het fiets- en

voet ganger sver keer .



Ver keer svei | i ghei dsaudi t s*

Vel e infrastructuurnaatregelen zijn gericht op een curatieve aanpak. Die
| ocati es waar verkeersveilighei dsprobl enen worden vastgestel d, worden
aangepast. Deze mmatregel en hebben doorgaans een | ange | evensduur en
kosten vaak veel. Een doordacht ontwerp is dan ook van essentieel bel ang.
In het buitenland worden vaak verkeersveiligheidsaudits (VA S)

gehant eerd voor wegeni nfrastructuurwerken. Ook in eigen |and bestaat a
een systeem van voor af gaande audits bij stedenbouwkundi ge en bouwkundi ge
proj ecten, nmmar dan op het gebied van water (de watertoets). Ook de MER-
plicht is duidelijk geregeld. WAt tot op heden ontbreekt, zijn
geintegreerde verkeersveilighei dstoetsen voor grotere stedenbouwkundi ge
en bouwkundi ge projecten. Nochtans begint veiligheid bij de ruintelijke
aanl eg van grootschalige projecten

In een aantal studies werd het rendenent van VWA onderzocht. De audits
blijken vol gens deze studi es zeer rendabel te zijn (vooral ook ondat het
om | angl opende i nvesteringen gaat).

Snel hei dsbeheer in verblijfsgebi eden®

In 2001- 2002 gebeurden 17.454 |etsel ongeval | en op geneent ewegen bi nnen de
bebouwde kom nmet een snel hei dsbeperking van 50 knfu in VI aanderen

Daarvan waren er 1.987 ernstige ongevallen en 168 ongeval | en kenden een
dodel i j ke afl oop. Snelheid vornt de kern van het

ver keersvei |l i ghei dsprobl eem Een hogere snel hei d bet ekent een hoger
ongeval srisico en een hogere |letsel ernst. Bovendi en zijn overdreven en
onaangepast e snel heid veel voorkonend.

‘“Traffic calmng is een conbinatie van voornanelijk infrastructurele
maatregel en net als doel de negatieve effecten van autoverkeer terug te
dri ngen, het aanpassen van het gedrag van de bestuurder en het verbeteren
van de onst andi gheden voor de zachte weggebrui ker. Mgelijke naatregel en
zijn drenpel s en pl at eaus, gebi edsgerichte snel hei dsverl agi ng,
wegver smal | i ngen, ...Doorgaand verkeer nmoet geweerd worden in dergelijke
gebi eden.

Cebi edsgeri chte nmaatregel en geven aanl ei ding tot een reductie van het
aantal |etselongevallen nmet 15 % (Elvik & Vaa, 2004). In woonstraten is
de reductie groter (-24 %, op de hoofdstraten wat kleiner (-8 % . Het
grootste deel van de reductie in de woonstraten is het gevolg van de

af name van het verkeer. Een reductie van de linm et van 60 naar 40 en van
50 naar 30 geeft aanleiding tot 67 % minder |etselongevallen (Elvik &
Vaa, 2004). Het instellen van snel heidszones 30 i n woongebi eden i s goed
voor een reductie van het aantal |etselongevallen net 27 %

De herinrichting tot ‘environnental streets’ (een concept vergelijkbaar
met onze doortochten) is goed voor een reductie van het aanta

| et sel ongeval len met 38 % De reductie is gerelateerd aan de onmvang van
de gerealiseerde snel heidsreducti e. Wanneer geen snel hei dsreducti e

4 Elvik, R. & Vaa, T. (2004). The Handbook of Road Safety Measures. Elsevier.

Princen, P. (2007). Inhoudelijke aspecten van de verkeersveiligheidsaudit: literatuurstudie. Diepenbeek: Steunpunt
Verkeersveiligheid bij Stijgende Mobiliteit.

Van Hout, K. & Kemperman, M. (2004). Verkeersveiligheidsaudits. Een studie van de international e literatuur. Diepenbeek:
Steunpunt Verkeersveiligheid bij Stijgende Mobiliteit.
5 Elvik, R. & Vaa, T. (2004). The Handbook of Road Safety Measures. Elsevier.

Princen, P. (2004). Literatuurstudie naar de effecten van een verlaging van de snelheidslimiet van 90 km/u naar 70 km/u op
wegen in Vlaanderen. Diepenbeek: Steunpunt Verkeersveiligheid bij Stijgende Mobiliteit.

Princen, P. (2005). Literatuurstudie naar de effecten van een verlaging van de snelheidslimiet van 50 km/u naar 30 km/u.
Diepenbeek: Steunpunt Verkeersveiligheid bij Stijgende Mohbiliteit.



gerealiseerd wordt, is er ook geen afnane van het aantal ongevallen
i nt egendeel. d obaal konen we dus tot een ongeval |l enreductie van 15 tot
65 %

De andere tegenmaatregel en — “veilighei dsi npactneting van

| andgebr ui kpl anni ng en wegi nfrastructuur”, “voorzi eni ngen voor
aangedreven tweew el ers” en “ontwerp van de wegkant en wegkantuitrusting”
— hebben vooral effect op |langere ternijn.

(2a) Road user neasures:

- Safety quality of driver training
- Social marketing/ canpai gns/ safety education to encourage
conpliance with rul es on safe behavi our
* Conmment :

Vei | i ghei dsgehal te van de rijopl ei di ng®

Anal yse van de ongeval lencijfers leert dat bij gelijke verkeersdeel nane,
de kans op een ongeval voor jonge mannelijke bestuurders neer dan vier
keer groter is dan voor de mannelijke bestuurders van 25 tot 60 jaar. Het
risico op een ernstig ongeval is voor jongeren neer dan drie keer zo hoog
al s voor de andere bestuurders (Dreesen, Bos & WIlens, 2006).

Onder zoek geeft aan dat de conbinatie van |leeftijds- en

ervaringsgerel ateerde factoren een bel angrijke verkl aring kan bi eden voor
de verhoogde ongeval shetrokkenheid van jongeren (WIIlens & Cuyvers, 2004;
VI akvel d, 2005). Onderzoek dat gepoogd heeft de invloed van rijervaring
op het ongeval srisico vast te stellen, toont dat ongeveer 60 % van het
ongeval sri sico van begi nnende bestuurders te verklaren is door gebrek aan
rijervaring (Wegnman & Aarts, 2005).

De hervorming van de opleiding in het kader van het rijbew js kan dan ook
een mddel zijn omte werken aan de verhoogde ongeval sbetrokkenhei d van

j onge bestuurders.

6 Dreesen, A., Bos, K. & Willems, B. (2006). Ongevalbetrokkenheid van jongeren. Deel |: Internationale literatuurstudie naar
oorzakelijke en / of bijdragende factoren. Diepenbeek: Steunpunt Verkeersveiligheid bij Stijgende Mobiliteit.

Dreesen, A., Bos, K. & Willems, B. (2006). Ongeval betrokkenheid van jonge autobestuurders. Dedl 11: Analyse van Vlaamse
data. Diepenbeek: Steunpunt Verkeersveiligheid bij Stijgende Mobiliteit.

Siegrist, S. (red.) (1999). Driver training, testing and licensing - towards theorybased management of young drivers’ injury risk
inroad traffi c; Results of EU-project GADGET. Work Package 3. BfU-Report 40. Berne: Schweizerische Beratungsstelle fur
Unfallverhitung BfU.

SWOQV 1 (2006). Rijopleiding in Stappen (RIS). Factsheet. Leidschendam: SWOV.

SWOQV 2 (2006). Jonge beginnende automobilisten. Factsheet. L eidschendam: SWOV.

Vlakveld, W. (2005). Jonge beginnende automobilisten, hun ongeval srisico en maatregelen om dit terug te dringen: een
literatuurstudie. Leidschendam: SWOV.

Wegman, F. & Aarts, L. (2005). Door met duurzaam veilig. Nationale verkeersveilighei dsverkenning voor de jaren 2005-2020.
Leidschendam: SWOV.

Willems, B. & Cuyvers, R. (2004). Ervaring en ongeval betrokkenheid. Diepenbeek: Steunpunt Verkeersveiligheid bij
Stijgende Mohbiliteit



VI akvel d (2005) geeft aan dat de |eeftijdsspecifieke factoren te maken
hebben net de ontwi kkel i ngsfase waarin jongeren verkeren. Het gebrek aan
vaar di gheden blijkt vooral te naken te hebben net een gebrek aan
zogenaande ‘ hogere ordevaardi gheden’, vaardi gheden di e beschreven worden
in de ‘Goals of Driver Education’ (GDE)-matrix (Siegrist, 1999). Deze
matri x wordt in Europa neer en neer gebruikt als naatstaf voor wat in
rijopleidingen aan bod dient te konmen (SWOV', 2006). Wanneer we de

opl ei di ngsnmet hode ‘Rijopleiding in Stappen’ (R'S) toepassen op de GDE-
matrix, blijkt het RIS verder te gaan dan de traditionele rijopleidingen.

Het RIS wil nanelijk neer zijn dan een efficiénte manier omeen rijbewjs
te behal en. De doelstelling van deze opl ei di ngsmethode is de veilige en
ver ant woor de ver keer sdeel nane van jonge bestuurders, waardoor het hoge
ongeval sri sico van deze doel groep zou noeten dal en (SWOVt, 2006; SWOV?,
2006). Tijdens de opleiding konen daarom zaken aan bod di e niet getoetst
worden op het rijexanen.

Het RIS stelt vier duidelijke |eerdoelen voorop, die gebundeld zijn in
vi er nodul es.
De nodul es | open op van gemakkelijk naar noeilijk:
- nodul e 1: voertuigbedi ening en —beheersi ng;
- nmodul e 2: beheersing van eenvoudi ge ver keer smanoeuvres en
ver keerssituati es;
- nodul e 3: conpl exe voertui gbedi eni ng, en beheersing van conpl exe
ver keer smanoeuvres en verkeerssituati es;
- nodule 4: veilige en verantwoorde verkeersdeel nane.

Na afrondi ng van el ke nodul e vol gt een toets. Pas als blijkt dat de
bestuurder in opleiding

de | eerdoel en van de betreffende nodul e beheerst, mag begonnen worden
met een ni euwe nodule. In de | essen wordt gewerkt net handelingsscripts,
en de

vorderingen van de cursisten worden systemati sch bi j gehouden op een

opl ei di ngskaart.

Het RIS sluit af net het gewone rijexamnen.

Soci al e nmarketi ng/ canpagnes/ opl ei di ng om de gehoor zaanmhei d aan de regel s
voor veilig gedrag aan te noedi gen’

Negen op tien van de verkeersongeval |l en heeft op één of andere manier te
maken net falend nenselijk gedrag (Hillier, 2002). Een bel angrijke vraag
is vervol gens op wel ke nanier dit gedrag kan bijgestuurd worden zodat het
aant al ongeval |l en verkleint. Het gedrag van nmensen in het verkeer is de
resultante van een conplexe interactie tussen attitudes, social e normen,
ervaren control e over het gedrag en intenties.

Daar bij nag vooral de fout niet genmakt worden om attitude en gedrag net
el kaar te vereenzel vigen (Huguenin, 2005). Het is bijvoorbeeld niet ondat
mensen weten dat rijden onder invloed gevaarlijk is en er daardoor eerder
negati ef tegenover staan dat ze ook neteen hun gedrag zul |l en aanpassen
Ander e onst andi gheden of prikkels (bv. social e druk, gewoontegedrag,
genpedst oest and, ..) kunnen ervoor zorgen dat ondanks een negatieve
attitude, het gewenste gedrag toch niet bekomen wordt. Dit verklaart

waar om (succesvolle) sensibilisering niet altijd leidt tot het gewenste
gedrag en bijgevolg tot minder (ernstige) ongevallen

7 Hillier, P., 2002. Highways liability and the investigation of road traffic accidents, IPWEA NSW Division Annual Conference.
Transportation Research Laboratory.

Huguenin, R.D., 2005. Traffi ¢ Psychology in a(new) social setting. In: G. Underwood (Ed.), Traffi ¢ and Transport
Psychology: Theory and Application. Elsevier, Amsterdam, pp. 3-14.



Sensi bi l i seringsacties zijn vooral zinvol rond gedragsaspecten waarvan
onder zoek heeft aangetoond dat ze het ongeval of letselrisico in de hand
wer ken. De bel angrijkste voorbeelden zijn rijden onder invloed, gebruik
van beveiligi ngsm ddel en zoal s de veili ghei dsgordel en overdreven

snel hei d. Maar ook het gebruik van faciliteiten en confortfuncties in
voertui gen zoal s nobiele tel efoons en navigati esystenen | ei den potentiee
de aandacht van de bestuurder af.

Ervaringen uit het verleden en uit andere sectoren zoals

gezondhei dsvoorlichting (canpagnes rond voedi ng, roken, .) leren dat het
bei nvl oeden van het gedrag van nensen geen genmkkelijke taak is.

Best aande wet enschappelijke inzichten en ervaringen in binnen- en

bui t enl and noeten daarom zo goed nogelijk benut worden zodat thema's,
doel groepen en boodschappen zorgvul di g worden af gewogen en gesel ect eerd.
Acti es en canpagnes die reeds succesvol zijn gebleken in andere | anden
geni eten de voorkeur.

(2b) Road user neasures enforcenent:

- Conbi ned publicity and police enforcement of inportant safety rules
- Automat ed enforcenent

- Deterrence of drinking and driving/riding

- Enforcenment of speed linits

* Comment : 8

Ver keer shandhavi ng al s sluitstuk van het verkeersveiligheidsbeleid is een
noodzakel i j kK gegeven. Verkeershandhavi ng onvat het geheel van maatregel en
en m ddel en bedoel d om de nal eving van de verkeersregels af te dw ngen of
omte voorkonen dat verkeersregels worden overtreden (VI am nck, 2004). In
princi pe bestaat handhaving dus uit veel neer dan alleen politietoezicht.
Qok educatie en sensibilisatie zijn belangrijke pijlers in een

geint egreerd ver keer shandhavi ngsbel ei d, evenal s een doel treffende
bestraffing voor delinquenten

Om op een doeltreffende en efficiénte wijze veilig verkeersgedrag te
bevorderen, noet verkeershandhavi ng aan een aantal voorwaarden vol doen
(BI'W, 2004). Deze voorwaarden zijn:

aanvaarde en gekende regels;

preventie prinmeert op repressie;

een vol doende hoge objectieve pakkans;

een gelijktijdige verhoging van de subjectieve pakkans;

conbi nati e met comuni cati e;

straf kans vol gt pakkans.

Omte kunnen spreken van een effectief handhavingsbeleid is een

pl anmat i ge handhavi ngsaanpak van prinordi aal bel ang. Planmatig handhaven
veronderstelt het blootleggen van verkeersveilighei dsprobl enen, het
formul eren van doel stellingen, het vooropstellen van een aanpak, het

ui tvoeren van de plannen en tot slot de terugkoppeling van de resultaten
en eventuel e bijsturing van de handhavi ngspl annen (Bl VW, 2004).

Snel heid blijft nog steeds een belangrijke factor bij (ernstige)
ver keer songeval | en. De VI aanse Regering heeft dan ook getracht via
sensi bilisatie, dynam sche snel hei dsaandui di ng, wegi nrichting en
controles via flitscanera’'s neer aangepaste snel heden te bekonen.

8 BIVV, 2004, Handboek voor het opstellen van de actieplannen verkeersveiligheid - het verkeershandhavingsplan als
voorbeeld. Belgisch Instituut voor de Verkeersveiligheid, Brussel.

Vlaminck, F., 2004. Cursus verkeershandhaving. Vlaamse Stichting V erkeerskunde.



Moment eel hebben we geen gegevens omuit te maken of deze effect hebben
Ut een steekproef van het BI'VW blijkt alvast dat, net uitzondering van
90 kniu-wegen, de geni ddel de snel heid rui m boven de toegestane maxi na van
i edere zone ligt. In zone 30 wordt zelfs vastgestel d dat nagenoeg geen
enkel e weggebr ui ker de maxi munsnel hei d nal eeft. Ook op 50 knl u-wegen en
70 knmiu wegen blijkt het aantal overtredi ngen groot.

Snel heid blijft nog steeds één van de bel angrijkste factoren bij ernstige
ver keer songeval | en.

ok het gedrag van weggebrui kers inzake rijden onder invloed van al coho
is tussen 2005 en 2007 nagenoeg ongewi j zi gd gebl even. Vooral de nacht en
het weekend blijven problematisch. De grootste groep weggebrui kers die
rijden onder invloed situeert zich nog steeds tussen 40 en 54 jaar.

Ri j den onder invloed van al cohol verhoogt het risico op een

ver keer songeval waarschijnlijk nmeer dan eni ge andere overtreding van de
ver keerswet (Elvik & Vaa, 2004). Verschill ende onderzoeken hebben een
relati e gevonden tussen de hoeveel heid al cohol in het bloed en het
ongeval l enrisico bij deel nane aan het verkeer: het risico op een ongeva
neent significant toe bij een bl oedal cohol gehalte tussen de 0,5 en 0,8
pronmille (Borkenstein et al., 1974 — geciteerd in Mathijssen et al.
2002; Van Mlierden, Vesentini & Cuyvers, 2004). Uit de Bel gische
ongeval | enstati sti eken van 2001 bleek in 8,4 % van de verkeersongevall en
één of neerdere bestuurders onder invloed van alcohol te zijn. Bij
ongeval | en nmet doden of zwaargewonden bedroeg dit percentage 10 %

Vol gens de neest recente gordeltellingen van het BIVW werd in Belgié in
2006 de gordel door 76,9 % van de bestuurders en 72,5 %van de passagiers
voorin de wagen gedragen. Vrouwelijke bestuurders blijken zich vaker dan
mannel i j ke bestuurders vast te Kklikken (81,5 % vrouwen versus 75,1 %
mannen) (Bl VWV, 2006).

(3) Vehicle safety:

- Need for inproved safety quality of vehicle standards and equi pnent
for cars (incl. electric cars)

- Need for inproved safety quality of vehicle standards and equi prment
for light commercial vehicles (incl. electric vehicles)

- Need for inproved safety quality of vehicle standards and equi pnent
for heavy commercial vehicles (incl. electric vehicles)

- Need for inproved safety quality of vehicle standards and equi prment
for buses (incl. electric buses)

- Need for inproved safety quality of vehicle standards and equi pnent
for powered two wheel ers

- Need for inproved safety quality of vehicle standards and equi prment
for pedal cyclists

- Need for inproved safety quality of vehicle standards and equi pnent
for crash hel nets

* Comment : °

De Europese Conmissie stelt dat, wanneer alle voertuigen zijn uitgerust
nmet | et sel beperkende voorzi eni ngen van het beste voertuig uit hun kl asse,

° European Road Safety Observatory (2006) Vehicle Safety, retrieved August 10, 2007 from
WWW.Erso.eu.
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de helft van alle dodelijke en ernstige ongevall en verneden zou worden.
Er is een groot potentieel in slachtofferreductie door actieve en

passi eve veil i ghei dsvoor zi eni ngen al s technol ogi sche ontwi kkel i ng wor dt
geprioritiseerd. Het is bovendi en enkel op Europees niveau dat de

pr oduct nor nen kunnen wor den vast gel egd.

Een aantal effectiviteitscijfers (ERSO 2006):

e \Verbeterde kopl anpen: afhankelijk van het systeemvan -29 %tot +6
%

e |CC 49 % m nder kop-staartbotsingen en 6 % mi nder ongevall en

e Een hoorbare gordel verklikker heeft een kosten-batenverhoudi ng van
1: 6.

e | SA: hoe neer het systeemtussenkom, hoe groter de effectiviteit.
Verplichte installatie van informati ef of ondersteunend systeem
leidt tot -20 % | etsel ongeval l en; een verplichtend systeemin
conbi nati e met dynam sche snel hei dsaandui di ng heeft een potentiee
van -36 % | etsel ongevallen, ernstige en dodelijke ongevallen -48 %
en dodelijke ongevallen -59 % In een Nederl andse studie is sprake
van -15 % zi ekenhui sopnanes en -21 % doden.

e Zwarte dozen kunnen het rijgedrag in behoorlijke nmate beinvl oeden
nmet een ongeval sreductie van 20 tot 30 %

e ABS: onderzoekt stelt dat ABS een klein, mmar signifi cante
reducti e van het aantal ongevallen heeft. 5 % m nder
| et sel ongeval | en, maar wel 6 % neer dodelijke ongevallen. Het
aantal rollovers en eenzijdige ongevallen (al dan niet tegen
obst akel ) neent toe. Ongevallen nmet voetgangers, fi etsers, dieren
en ongeval | en net afslaande voertuigen nenen af. Er |ijkt geen
effect te zijn op kop-staartbotsingen. R sicoconpensatie in de vorm
van hogere snel heden en agressiever rijgedrag konen voor. De kennis
van ABS is eerder beperkt (de beperkingen zijn onvol doende gekend).

e Renonder steuni ng: voor een auto die remt aan 100 kmu zou de
remaf stand af nenen nmet 45 % De slachtofferreductie is nog niet
wet enschappel i j k vastgestel d.

e Al col ock: Wanneer al col ock deel uitnmaakt van een onvattende
maatregel, zijn reducties van 40 tot 95 % van her haal de
overtredi ngen vast gestel d.

e Collision Avoi dance Systens hebben een groot reductiepotentieel in
| aboratoriunsituaties. De werkelijke ongevallenreductie noet nog
bepaal d wor den.

e Cordels: gordel verklikkers verhogen het gordel gebruik en daardoor
wordt het letselrisico verlaagd net ongeveer 20 % bij
voertui ginzittenden. Ze reduceren het risico op ernstig of dodelijk
letsel net 40 tot 65 %

e En andere zoal s airbags, structuur voertuig,

Vraag 4: wat zijn de voornaanste problemen op het vlak van institutionee
beheer van de verkeersveiligheid? Geef in elk van de categorieén een
nunmer van 1 tot 5, waarbij 1 staat voor “neest belangrijk”.

Category 1. institutional |eadership and coordination

- Lack of high-level review of safety managenment performance (2)
- Lack of political willingness to prioritise road safety (3)

- Lack of definition of road safety objectives (5)

- No lead office/departnment/agency for road safety (4)

- Insufficient integration and coordi nati on of activity (1)

* Comment :

De vraagstelling is erg negatief geformuleerd.
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Onvol doende integratie en codrdinatie van activiteiten (o0.a. tussen de
verschill ende bestuursniveaus) is zeker binnen de Bel gi sche context
bel angri j k.

Er is weinig zicht op de aard en de onvang van de gebrekki g geint egreerde
en gecodrdi neerde activteiten. Vandaar de stelling dat het overzicht op
hoog ni veau van de prestaties gebrekkig is.

Het gebrek aan politieke wil is eerder een Bel gisch probleem Vandaar 3.

O Mlaans niveau is er een afdeling binnen het departenent voor
ver keer svei |l i ghei d.
Vraag is of deze vol doende |eidend is. Vandaar 4.

De doel stellingen zijn afdoende duidelijk geformuleerd. Vraag is of ze
af doende op hun haal baar hei d werden af getoetst. Dat gel dt zeker de
doel stellingen op | angere termjn.

Category 2: legislation, funding and resource allocation, pronotion

- Insufficient harnonisation of road safety rules and standards (2)

- Inefficient funding mechani sms (1)

- Limted resources dedicated to road safety (4)

- Limted resources dedicated to road safety functions in the main
governnmental sectors with responsibilities (3)

- Insufficient pronotion and communi cati on on road safety (5)

* Comment :

I nefficiénte financieringsnechani snen zijn vooral gangbaar op federaa
ni veau.
Het verkeershoetefonds is hier een voorbeeld van

Har noni sati e in aanvul |l ende regl ementen zijn nog steeds een probl eem
(bijv. onvol doende afstenm ng van snel hei dsregel s, routes voor het
vracht verkeer.)

De onmvang van pronotie van en conmuni cati e over verkeersveiligheid wordt
al s m nst problemati sch aanzi en

Tenslotte is het antwoord ook ingegeven vanuit de stelling dat de

onvol doende selectiviteit in toew jzing van de (financiéle) mniddelen een
bel angrij ker probleemis dan de beperktheid van de mddelen zelf (cfr.
wer ki ng van het boet ef onds).

Category 3: nonitoring and eval uati on, know edge transfer, research

- Lack of harnonised definition of serious injury (4)

- Problems with crash injury classification (serious, |ight
i njuries) (5)

- Lack of health sector nonitoring to establish under-reporting on
injuries (1)

- Lack of data on distance travelled (vehicle knms) (2)

-  Lack of periodic, independent review of road safety performance (3)

* Comment :
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Eén van de dragende mmatregel en voor de ontw kkeling, de uitvoering en de
eval uati e van het verkeersveiligheidsbeleid is de ontw kkeling van

bet rouwbare i ndicatoren en de uitvoering van bel ei dsonder st eunend

wet enschappel i j k onder zoek

Het succes van genonen beleidsinitiati even wordt zoveel nogelijk

af genet en aan de hand van indicatoren en international e benchmarking. Op
termjn noet het nogelijk zijn omde verschill ende objectieven zo
kwantitatief nogelijk te vertalen, en omvervol gens het al dan niet
succesvol l e verloop ervan cijfermatig op te vol gen aan de hand van een
scor ebord.

Probl emen daarbij zijn:

Sl echts een beperkt deel van de ongevallen wordt geregistreerd. Elvik en
Vaa'® stellen dat dodelijke ongevallen slechts in 95% geval | en worden
geregi streerd. Voor ongevallen net ernstig gewonden is dat nog 69% en
voor ongevall en net |ichtgewonden is dat 27%

Bel gi € heeft jarenlang te kanpen gehad net een uiterst noeizane

regi stratie van verkeersongeval | en waardoor ongevall encijfers slechts
zeer onvolledig en laattijdig beschi kbaar waren. Sinds korte tijd is
daarin verbetering opgetreden, nmet name door de graduel e invoering van
een verni euwd i nformati everwerki ngssysteembij de politiediensten. In de
toekonst is het wenselijk dat de verschill ende gebruikers
(politiediensten, wegbeheerders, onderzoeksinstellingen, parketten, .) zo
direct en volledig nogelijk over deze ongeval | engegevens kunnen

beschi kken. Langs de kant van de wegbeheerders zijn ni euwe inspanni ngen
nodi g in verband nmet de fysi eke aandui di ng van hect onet erpunten op de
genunmer de wegen. Experinmenten nmet de |ocatiebepaling op basis van gps
zijn nodig zodat op ternmijn alle plaatsbepalingen uitsluitend digitaa
kunnen gebeuren

Behal ve de ongeval | endata zijn ook betrouwbare basi sgegevens noodzakelijk
over andere aspecten zoals de sanmenstelling van het verkeer

ver pl aat si ngsgedrag, intensiteiten, maar ook over infrastructuur
(uitrusting wegen, fietspaden, veiligheidsvoorzieningen, .), gedrag en
attitude (rijden onder invloed, snel heid, gebruik beveiligingsniddel en),
handhavi ng (control eacties, processen-verbaal en hun af handeli ng,

sancti oneri ngen, ..).

3. THE RCLE OF THE EU

Vraag 5a: is de integratie van verkeersveiligheid in andere EU
bel ei dsdonei nen doel treffend?

- Parti al

Vraag 5b: indien neen, in wel ke bel ei dsdonei nen zou deze integratie
noet en verbeterd worden?

- Environnent policy (MER-rapportering)
- Research policy

- Social policy

- |ICT policy

- Oher (infrastructural policy)

* Comment: /

10 Elvik, R. & Vaa, T. (2004). The Handbook of Road Safety Measures. Elsevier.
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Vraag 6: creéert bestaand(e) Europees bel ei d/ wet gevi ng hi nderni ssen voor
een doeltreffend verkeersveiligheidsbel eid op nationaal, regionaal en
| okaal niveau?

- Yes

Het voeren van | okal e/ regi onal e experi menten op de weg worden sons door
de wet gevi ng gehi nderd

Vraag 7: wat zouden de prioritaire actiegebi eden noeten zijn in het

vol gende Europees actieprogramma voor verkeersveiligheid 2011-2020? Ceef
aan de vijf neest belangrijke acties een numrer van 1 tot 5, waarbij 1
staat voor “neest belangrijk”.

- Proposing a European road safety objective to 2020 (1)

-  Supporting road safety research (3)

- Legislation and reconmendati ons where the EU has conpetence (2)

- Providing informati on and benchnar ki ng tools for decision makers
(5)

- Devel opi ng harnoni sed specifications for road and vehicle safety

(4)
* Comment :

Het |eidend principe zou hier “subsidiariteit” noeten zijn. In het

Eur opees acti eprograma voor verkeersveiligheid 2011-2020 noet dat het
bel angrijkste selectiecriteriumzijn. In dit actieprograma noet enke
opgenonen worden wat in Europees verband kan worden gerealiseerd.

Het vastl eggen van een SMART gedefinieerd objectief, wordt gelijktijdig
beschouwt als het resultaat van een rationeel besluitvorm ngsproces en
het uitstippelen van een actieprogranma dat de doel stellingen anbitieus,
maar ook realiseerbaar noet maken

Het aangeven van verkeersveilighei dsnornen op all e wegen wordt beschouwd
al s een subtaak binnen het ontw kkel en van gehar noni seerde specificaties
voor verkeer- en voertuigveiligheid. Het hanteren en gebi edsgericht

t oepassen van de normen i s dan weer een taak voor de wegbeheerder

Vraag 8: is er nood aan een EU optreden om de marktaanvaardi ng van ni euwe
t echnol ogi eén, innovatieve en intelligente transportopl ossingen te
ver hogen?

- Yes
* Comment :

Zeker indien zij bevorderlijk zijn voor meer verkeersveiligheid. Van
sommi ge technol ogi eén zijn de effecten substantieel. Voor een inschatting
van de verkeersveilighei dseffecten kan worden verwezen naar “European
Road Safety Cbservatory (2006) eSafety, retrieved October 2, 2008 from
WWW. er so. eu”.
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