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VYoorwoord

Geachte lezer,

Voor u ligt de eindrapportage van het onderzoek naar ‘Reacties op LZV’s in het verkeer’
dat TNS-NIPO Consult in samenwerking met de Rijksuniversiteit Leiden met veel plezier
heeft verricht in opdracht van de Adviesdienst Verkeer en Vervoer.

Wij willen graag een dankwoord richten aan de volgende personen:

Loes Aarts (AVV)

Loes is binnen AVV onder meer projectleider van het project ‘Reacties op LZV’s in het
verkeer’ en zij is onze directe opdrachtgever. Wij willen haar bedanken voor de
samenwerking die wij als bijzonder prettig hebben ervaren en voor haar deskundigheid.

Chris Kampfraath (Ministerie van Verkeer & Waterstaat, Directoraat-Generaal
Transport en Luchtvaart (DGTL))

Chris is vanuit zijn functie als senior beleidsmedewerker Programma Wegvervoer binnen
DGTL de opdrachtgever van AVV, en onze ‘eindopdrachtgever’. Naast de prettige
samenwerking willen we Chris specifiek bedanken voor zijn deskundigheid, met name
zijn technische voertuigkennis was van grote waarde voor dit onderzoek.

Eric de Kievit (AVV, afdeling Veiligheid (VMA))

Eric was de vervangend projectleider van Loes, ook met hem verliep de samenwerking
prettig. Met name toen Loes op vakantie was, heeft hij tezamen met Chris belangrijke
input geleverd voor het onderzoek.

De leden van de klankbordgroep

De klankbordgroep bestaat uit de volgende leden:

Ad Kranenburg (AVV VMA), Michel Lambers (AVV IBA)
Onno Tool (AVV IBA), André Schoorlemmer (AVV VMO)
Chris Schoon (SWOYV)

De leden van de klankbordgroep willen wij vooral bedanken voor hun betrokkenheid bij
het project en hun deskundigheid. Zij namen zeer goed voorbereid aan de bijeenkomsten
deel en gaven inhoudelijk commentaar dat duidelijke meerwaarde had voor de kwaliteit

van het onderzoek.

Hiernaast willen wij de firma V.o.f. J.A. Nap internationaal transport te Ede in het
bijzonder bedanken. Zowel NAP senior als junior hebben een grote bijdrage aan dit
onderzoek geleverd, doordat zij hun privé-auto, een reguliere vrachtwagen en een LZV
drie hele dagen beschikbaar hebben gesteld voor onze video-opnames (die deel
uitmaakten van dit onderzoek). Hierbij stelden zij zich niet alleen zeer flexibel op, maar
dachten tevens als ervaringsdeskundigen mee bij de totstandkoming van de
videofragmenten. Deze input heeft positief bijgedragen aan de kwaliteit en
werkelijkheidsgetrouwheid van de videofragmenten.
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Conclusies en aanbevelingen

Onderzoeksopzet- en methodiek in vogelvlucht

In opdracht van de Adviesdienst Verkeer en Vervoer van het ministerie van Verkeer en
Waterstaat (AVV) heeft TNS NIPO Consult in samenwerking met de Rijksuniversiteit
Leiden onderzoek verricht ten behoeve van het vergroten van het inzicht in de effecten van
het vrachtverkeer in het algemeen en van de LZV’s in het bijzonder op de subjectieve
verkeersveiligheid. Hierbij ging het om wat burgers ‘zeggen te zullen doen’ in interactie
met andere automobilisten in het verkeer.

Naast het verkrijgen van inzicht in de effecten van het vrachtverkeer op de
veiligheidsbeleving wenste AVV ook een beeld te krijgen van de houding en beeldvorming
ten aanzien van vrachtverkeer in het algemeen en LZV’s in het bijzonder.

De exacte doelstelling van het onderzoek luidde:

e Stel vast wat de gevaarzettende factoren zijn in de veiligheidsbeleving van
automobilisten indien automobilisten moeten reageren op vrachtverkeer. Bepaal op
welke wijze deze factoren zich van elkaar onderscheiden in de veiligheidsbeleving van
automobilisten?

e Geef aan in hoeverre op LZV’s anders wordt gereageerd dan op het overige
vrachtverkeer en indien anders wordt gereageerd maak inzichtelijk hoe dan en
waaraan dit ligt.

®  Bepaal wat de houding, beeldvorming en het draagvlak is voor de aanwezigheid van
vrachtverkeer in het verkeer. Breng daarbij in kaart op welke argumenten deze
houding, beeldvorming en het bestaan of ontbreken van begrip voor LZV’s is
gebaseerd. Lever waar mogelijk aanknopingspunten voor het vergroten van het
draagvlak voor LZV's.

Om deze probleemstelling te beantwoorden en de doelstellingen van het project te
realiseren, bestond de onderzoeksmethodiek uit meerdere fasen/onderdelen:

Vooronderzoek

e Literatuurstudie.

¢ Een kwalitatief vooronderzoek onder tien vrachtwagenchauffeurs om input te
genereren voor het kwantitatieve hoofdonderzoek.

e Ontwikkeling van stimulusmateriaal.

o Kwalitatieve pretest van de vragenlijsten van het kwantitatieve hoofdonderzoek onder
twaalf automobilisten.

e Kwantitatieve pilot van n=100 voor het kwantitatieve conjunct-onderzoek.
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Hoofdonderzoek

e Kwantitatief hoofdonderzoek bestaande uit twee steekproeven en twee verschillende
onderzoeksmethodieken om de onderzoeksvraag vanuit meerdere invalshoeken te
benaderen (triangulatie):
- Kwantitatief conjunct-onderzoek met fotomateriaal onder 500 automobilisten.
- Kwantitatief ‘regulier’ onderzoek met videomateriaal onder 500 automobilisten.

Fase 1 vooronderzoek: Literatuurstudie

Doel van deze literatuurstudie was op zoek te gaan naar wat al bekend is over de
veiligheidsbeleving bij weggebruikers in relatie tot vrachtverkeer en welke gevaarzettende
factoren hierbij een rol spelen. Specifiek ging het om de verschillende wegsituaties,
voertuigkenmerken en externe omstandigheden die daarbij spelen. Tevens is met de
literatuurstudie onderzocht hoe het verschijnsel ‘zich onveilig voelen’ te duiden is.

De inzichten uit deze literatuurstudie dienden als input voor de videofragmenten en de

vragenlijst van het onderzoek. Verschillende onderwerpen zijn vastgesteld die in de

vragenlijst van het kwantitatieve hoofdonderzoek zijn opgenomen, waaronder:

e kennisvragen over de voertuigkenmerken van LZV’s;

¢ houding en beeldvorming ten aanzien van vrachtverkeer en LZV’s in het bijzonder;

® 00k is vastgesteld dat de athankelijke variabele zich onveilig voelen in relatie tot
gevaarlijkheid en beheersbaarheid moet worden onderzocht;

¢ tevens is uit de literatuurstudie naar voren gekomen dat wegtypen en het geslacht
mogelijke gevaarzettende factoren zijn.
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Fase 2 vooronderzoek: Kwalitatieve interviews met vrachtwagenchauffeurs

Het tweede deel van het vooronderzoek bestond uit gesprekken met bestuurders van
vrachtauto’s en LZV’s. Zij zijn immers ervaringsdeskundigen die een goed beeld hebben
van de wijze waarop automobilisten reageren in interactie met vrachtverkeer.

De gesprekken met de chauffeur hebben tot een verdere inventarisatie van potentieel
gevaarzettende factoren geleid.

Potentieel gevaarzettende factoren van invloed op de subjectieve

gevaarbeleving
Verkeerssituaties Achtergrondkenmerken
¢ inhalen ¢ situationele factoren (rijervaring,
¢ invoegen kilometrage)
¢ rechts afslaan op een kruispunt ¢ sociodemografie
Voertuigkenmerken Lokale omstandigheden
¢ lengte ¢ verkeersintensiteit
¢ kleur ¢ wegversmalling
¢ assenverdeling Attitude t.a.v.
¢ Dbelading ¢ vrachtverkeer
¢ LZV’s

Kennis Atmosferische omstandigheden
¢  bekendheid met ¢ weersomstandigheden

LZV’s en Wegkenmerken
¢ kennis over LZV’s ¢ wegtype

Het kwantitatieve hoofdonderzoek bestaat uit twee afzonderlijke onderzoeken, elk met een

eigen steekproef:

e FEen reguliere kwantitatieve vragenlijst (n=513) waarin kennis, houding
(veiligheidsbeleving) en gedrag ten opzichte van vrachtverkeer in het algemeen' en
LZV’s in het bijzonder van automobilisten worden bevraagd. Bij dit onderzoek is
gebruik gemaakt van speciaal voor dit onderzoek ontwikkeld videomateriaal waarin drie
verkeersmanoeuvres zijn gefilmd: inhalen, invoegen, rechts afslaan in een bocht.

e FEen kwantitatieve conjunct vragenlijst (n=534) waarin naast de kennis en
houdingvragen (die identiek zijn aan de betreffende vragen in de reguliere vragenlijst),
simulaties worden gedaan om te achterhalen wat het onderlinge gewicht van diverse
gevaarzettende factoren (geidentificeerd op basis van literatuuronderzoek en kwalitatief
vooronderzoek) is in de veiligheidsbeleving. Specifiek gaat het om de volgende
gevaarzettende factoren: manoeuvres, weersomstandigheden, wegtype, drukte op de
weg, wegversmalling, soort belading, assenverdeling, lengte en kleur.

1 L
Onder ‘vrachtverkeer’ wordt in dit onderzoek verstaan: vrachtwagen zonder aanhangwagen, vrachtwagen-

combinatie middenas-aanhangwagen, exeptioneel transport. Bestelbusjes worden er niet toe gerekend
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De steekproeven voor beide onderzoeken zijn getrokken uit TNS NIPObase. Dit is een
database van circa 200.000 respondenten die hebben aangegeven regelmatig mee te willen
werken aan onderzoek. Van deze respondenten is een groot aantal achtergrondkenmerken
bekend. De respondenten uit TNS NIPObase zijn ondervraagd via Capi @home (CASI). Dit
betekent dat de respondenten de vragenlijst hebben ingevuld via hun eigen computer.
Voordeel hiervan is dat respondenten de vragenlijst konden invullen op een zelf gekozen
moment. Dit houdt in dat zij ruim de tijd konden nemen om de vragen te beantwoorden.
Dit komt de kwaliteit ten goede. Ook het beeldmateriaal konden zij via hun eigen PC
bekijken.

Conclusies

Verkeersveiligheidbeleving automobilisten

e Met dit onderzoek is onderzocht welke gevaarzettende factoren van invloed zijn op de
veiligheidsbeleving van automobilisten in interactie met vrachtverkeer. Daarvoor is
allereerst vastgesteld hoe veilig automobilisten zich voelen op de weg. Hieruit blijkt dat
automobilisten zich in het algemeen veilig voelen op de weg.

e Tevens blijken er geen significante verschillen te zijn tussen het gevoel van veiligheid
van automobilisten in interactie met LZV’s en in interactie met regulier vrachtverkeer.
Vier op de tien (41%) automobilisten zou zich veilig voelen in interactie met een LZV,
38% noch veilig, noch onveilig en 16% onveilig. In interactie met een vrachtauto voelt
48% zich veilig, 38% voelt zich noch veilig, noch onveilig en 15% voelt zich onveilig.

e FEr zijn wel wat verschillen zichtbaar wanneer interactie met vrachtverkeer of LZV’s
wordt afgezet tegen interactie met een andere personenauto. Automobilisten zeggen
ander gedrag te zullen vertonen in interactie met personenauto’s ten opzichte van
vrachtwagens en LZV’s. Tussen vrachtauto’s en LZV’s zijn hierin geen verschillen te
zien. Zij kiezen bij vrachtauto’s en LZV’s vaker voor een minder risicovolle handeling
dan bij personenauto’s. Dit kan een indicatie zijn dat zij een groter
verkeersonveiligheidgevoel ervaren dan bij vrachtauto’s en LZV’s dan bij
personenauto’s.

® Ook zijn er verschillen zichtbaar in de beoordeling op de gevaarlijkheid en de beheers-
baarheid van een situatie. Het type voertuig heeft effecten op de beoordeling van de
gevaarlijkheid en de beheersbaarheid (verkeersveiligheidbeleving), maar hierin is geen
onderling verschil tussen vrachtwagens en LZV’s, wel tussen een personenauto en een
vrachtvoertuig.
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¢ Een klein verschil tussen een LZV’s en een gewoon vrachtvoertuig is zichtbaar bij een
specifieke manoeuvre namelijk afslaan naar rechts. Deze manoeuvre toont een verschil
in de beoordeling van de gevaarlijkheid en de beheersbaarheid: bij LZV’s wordt rechts
afslaan als meest verkeersonveilige situatie beoordeeld. Bij auto’s en vrachtwagens is
dit de situatie invoegen. Opvallend is dat de manoeuvre ‘inhalen’ consistent als minst
onveilig wordt beoordeeld, ongeacht het type voertuig. Dit laatste is opmerkelijk gezien
het feit dat automobilisten wel degelijk vaker zo snel mogelijk een vrachtvoertuig willen
inhalen dan een personenwagen, wat toch duidt op verschillen in veiligheidsbeleving
ten opzichte van deze voertuigtypen. Een verklaring voor het feit dat automobilisten zelf
inhalen voor alle voertuigtypen als minst gevaarlijk en meest beheersbaar beoordelen,
kan zijn dat zij de lengte van het in te halen vrachtvoertuig niet of nauwelijks kunnen
inschatten op grond van de achterkant en daardoor de objectieve gevaarlijkheid van
deze manoeuvre onderschatten.

Gevaarzettende factor(en) van invloed op de verkeersveiligheidbeleving

¢ De belangrijkste gevaarzettende factor die van invloed is op de verkeersveiligheid-
beleving in interactie met vrachtverkeer is de lengte. De overige factoren hebben weinig
effect op de veiligheidsbeleving. Wellicht dat bij rechts afslaan de lengte van de LZV
het meest wordt ervaren omdat de vrachtwagen moet uitzwenken naar de baan van de
automobilist.

¢ Automobilisten percipiéren dus weinig verschillen in veiligheidsbeleving tussen een
LZV en een vrachtwagen (subjectieve verkeersveiligheid). Hier kleven voor- en nadelen
aan.

e Nadeel van deze bevindingen is dat het risico bestaat dat automobilisten denken op
dezelfde wijze te kunnen interacteren en anticiperen op LZV’s in het verkeer. Ook
gezien de beperkte kennis die men heeft van de eigenschappen van LZV’s schuilt hierin
een gevaar. Zich onveilig voelen, mits niet te neurotisch, heeft namelijk ook een
belangrijke functie omdat het automobilisten (en andere weggebruikers) scherp/alert
houdt waardoor zij bewuster (en veiliger) met het overige verkeer interacteren. Wanneer
men zich helemaal niet meer onveilig zou voelen, zou dat in het kader hiervan
onwenselijk zijn.

® Bovendien bestaat er tevens dikwijls een discrepantie tussen houding en gedrag.
Weliswaar vinden automobilisten rationeel de invoering van LZV’s niet bezwaarlijk, zij
zijn zelf tot nu toe zelden daadwerkelijk met een LZV geconfronteerd op de weg.
Wanneer dat wel gebeurt, kan het plotselinge emoties (zoals angst, irritatie) en gedrag
op basis daarvan teweegbrengen, die niet consistent zijn met hun (rationele) houding. Er
kan dus een verschil ontstaan tussen het huidige beeld en attitude van automobilisten ten
aanzien van LZV’s, en de toekomstige beeldvorming en attitude omdat die mede
beinvloed zal worden door hun eigen concrete ervaringen en de opinie van hun
referentiekader.
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Attitude automobilisten ten aanzien van invoering LZV'’s

e Er hoeven geen grote inspanningen te worden verricht om draagvlak voor de invoering
van LZV’s te creéren. Steun voor een algehele toelating van LZV’s bleek sowieso
substantieel: automobilisten staan redelijk positief tegenover LZV’s en zij kunnen ook
voldoende voordelen van LZV’s benoemen.

Aanbevelingen

Bij een eventuele landelijke toelating van LZV’s op de Nederlandse wegen, zou de
overheid het beste het accent kunnen leggen op flankerend beleid:

¢ Gezien de bevinding dat kennis over LZV’s een negatief effect heeft op de houding en
veiligheidsbeleving, lijkt een Postbus 51 campagne specifiek over LZV’s niet het meest
effectieve communicatiemiddel, ondanks het feit dat automobilisten wel een voorkeur
hebben om zo te worden geinformeerd.

e Het zou vruchtbaarder zijn om het algemene kennis- en bewustzijnsniveau ten aanzien
van vrachtverkeer te vergroten en allerlei mispercepties weg te nemen. Hierbij is het
van belang dat alléén daar waar strikt noodzakelijk (indien er grote verschillen zijn
tussen vrachtwagens en LZV’s zoals bij het uitzwenken), specifieke aandacht aan
LZV’s wordt geschonken. Een stigmatisering van LZV’s, door er teveel aandacht op te
vestigen, moet worden voorkomen omdat dit juist een onveiligheidsgevoel in de hand
werkt.

¢ In deze campagne zouden dan het beste videofragmenten van echte verkeerssituaties
kunnen worden getoond, zodat automobilisten zich hier een zo werkelijkheidsgetrouw
mogelijk beeld van kunnen vormen.

e Hiernaast wordt het bewustzijn van automobilisten vooral beinvloed door wat zij zelf
ervaren. In het kader hiervan zou het nuttig zijn om niet alleen in het theorie-examen
meer aandacht voor de ‘gevaren’ van vrachtverkeer op te nemen, maar hier ook meer
aandacht aan te besteden in het praktijkexamen. Bijvoorbeeld door mensen minimaal
een half uur op een vrachtwagen mee te laten rijden, zodat zij besef krijgen van de
interactie tussen automobilisten en vrachtverkeer.

Naast flankerend beleid, zou de overheid ook wet en regelgeving kunnen toepassen. Met
name om een hoge mate van gevaarbeleving (zoveel mogelijk) te voorkomen is het aan te
bevelen bepaalde combinaties van gevaarzettende factoren uit te sluiten of te proberen deze
zoveel mogelijk te voorkomen:

e [ZV’s zouden verplicht moeten worden om bij het rechts afslaan op een tweebaansweg
beide rijstroken in beslag te nemen. Dikwijls doen LZV (en soms ook vrachtwagen)
chauffeurs dit al uit veiligheidsoverwegingen, maar stuit dit op onbegrip bij
automobilisten die dit ten onrechte aanzien voor asociaal gedrag. Dit gedrag is echter in
deze verkeerssituatie/bij deze manoeuvre bevorderlijk voor de verkeersveiligheid en zou
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daarom verplicht moeten worden gesteld. Tegelijkertijd is het dan van belang dit
duidelijk aan automobilisten te communiceren, met het motief ervoor, zodat het
onbegrip bij hen wordt weggenomen. Het mes snijdt dus aan twee kanten.

e Transportondernemingen stimuleren om het uiterlijk van de LZV zo licht mogelijk van
kleur en zo vlak mogelijk qua belading te doen zijn.

e De tekst ‘let op 25 meter’ op het huidige waarschuwingsbordje achterop LZV’s

vervangen door een grotere tekst die duidelijk maakt wat dit concreet betekent,
bijvoorbeeld ‘pas op, zwenkt x meter uit in de bocht’.

Reacties op LZV’s in het verkeer 121667 | © TNS NIPO Consult | 11 november 2005



Conclusions and recommendations

A brief summary of the research design and method

AVYV Transport Research Centre, part of the Dutch Ministry of Transport, Public Works
and Water Management, has commissioned TNS NIPO Consult to conduct a study in
association with Leiden University. The aim of the study was to increase insight into the
effect of freight traffic in general, and of long and heavy lorries (LHL’s) in particular, on
motorists’ perception of road safety. The central issue was what civilians ‘claim they
would do’ while interacting with other road users.

Besides obtaining insight into the effects of freight traffic on the perception of road safety,
AVYV wanted to form a notion of the attitude towards and image of freight traffic in
general and LHL’s in particular.

The precise objective of the study was as follows:

Define which factors indicate danger in motorists’ perception of road safety when they
have to react to freight traffic. Determine in which way these factors (‘danger
indicators’) differentiate themselves from each other in motorists’ perception of safety.
Indicate to what extent motorists respond differently to LHL’s compared to regular
freight traffic and if so, clarify how and why;

Determine attitudes towards, image of and support for the presence of freight traffic on
the road. Outline the arguments underlying these attitudes towards, image of and (lack
of) support for LHL’s. Supply possible starting-points for increasing support for
LHL’s.

In order to answer the research question and to realise the study’s objectives, the research
method was made up of several phases/parts:

Preliminary research

Literature study.

Qualitative preliminary research among ten lorry drivers in order to generate input for
the quantitative main research.

The development of stimulus material.

Qualitative pre-testing of the questionnaires for the qualitative main research among
twelve motorists.

Quantitative pilot of n=100 for the quantitative conjoint research.

Main research
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Phase 1 preliminary research: literature study

The purpose of the literature study was to find out what is already known about motorists’
perception of road safety in relation to freight traffic, and to establish which ‘danger
indicators’ play a part in this perception. The study focused specifically on various road
situations, vehicle characteristics and external circumstances involved. Moreover, the
literature study clarified how to interpret the phenomenon of ‘feeling unsafe’.

The insights acquired through the literature study served as input to the video clips and the

study’s questionnaire. Several topics were determined, which were then included in the

quantitative main research’s questionnaire, such as:

e knowledge questions about LHL’s vehicle characteristics;

e attitude towards and image of freight traffic in general and LHL’s in particular;

® it was also determined that the dependent variable ‘feeling unsafe’ should be studied in
relation to the perceived level of danger and controllability;

e the literature study also suggested that road types and gender might serve as ‘danger
indicators’.

Phase 2 preliminary research: qualitative interviews with lorry drivers

The second part of the preliminary research consisted of interviews with lorry and LHL
drivers. Their experience on the road has provided them with a clear understanding of how
motorists react when they interact with freight traffic. The interviews with the drivers have
resulted in an additional inventory of danger indicators.

Factors potentially influencing the perception of danger

Traffic situations Achtergrondkenmerken
¢ overtaking ¢ situational factors (experience as a
¢ merging with taffic driver, mileage)
¢ turning right in an intersection ¢  socio-demographics
Vehicle characteristics Local circumstances
¢ length + traffic intensity
¢ colour ¢ narrowing of the road
¢  axle distribution Attitude towards
¢ load ¢ freight traffic
¢ LHL’s
Kennis Atmospherical circumstances
¢  familiarity with LHL’s ¢ weather circumstances
¢ knowledge of LHL’s Wegkenmerken
¢ road type
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The quantitative main research consists of two independent studies, each with its own

sample:

® A regular quantitative questionnaire (n=513), concerning motorists’ knowledge of and
attitude (perception of safety) and behaviour towards freight traffic® in general and
LHL'’s in particular. The study involved video material developed especially for this
purpose, containing clips of three traffic manoeuvres: overtaking, merging, and turning
right at a bend.

® A quantitative conjoint questionnaire (n=534). Besides the knowledge and attitude
questions (as in the regular questionnaire), simulations were conducted in order to
determine the relative contribution to the perception of road safety of the various
danger indicators (which were identified through the literature study and the qualitative
preliminary research). The following danger indicators were focused on specifically:
manoeuvres, weather circumstances, road types, crowding on the road, narrowing of
the road, types of load, axle distribution, length and colour.

The samples for both studies were taken from TNS NIPObase. This is a database of around
200,000 respondents who have indicated willingness to participate in research regularly. A
great number of these respondents’ background characteristics is available. The TNS
NIPObase respondents were questioned via Capi @home (CASI). This means that
respondents filled out the questionnaires on their own computer. This way, they were able
to fill out the questionnaire at their own convenience, guaranteeing ample time to respond
to the questions, which positively affects the quality of the outcomes. The respondents
were also able to view the image material on their own computer.

Conclusions

Motorists’ perception of road safety

e The purpose of this study was to determine which indicators of danger influence
motorists’ perception of safety when they interact with freight traffic. First of all, it was
assessed to which extent motorists feel safe on the road. It appears that motorists
generally feel safe while on the road.

e There appears to be no significant difference between the motorists’ feeling of safety
while interacting with LHL’s and their feeling of safety while interacting with regular
freight traffic. Four out of ten (41%) motorists claim to feel safe while interacting with
a LHL, 38% feel neither safe nor unsafe, and 16% feel unsafe. On the other hand, 48%
of motorists feel safe, 38% feel neither safe nor unsafe, and 15% feel unsafe when
interacting with a lorry.

For the purposes of this study, ‘freight traffic’ is defined as: lorries, articulated lorries, central-axle trailers,

exceptional transport. Vans are not considered freight traffic.
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A few differences appear when comparing interacting with regular freight traffic or
LHL'’s to interacting with other passenger cars. Motorists claim different future
behaviour for interaction with passenger cars than for interaction with freight traffic or
LHL’s. They choose less risky behaviour for interaction with freight traffic or LHL’s
than for interaction with passenger cars. This indicates a greater feeling of insecurity
about freight traffic or LHL’s compared to passenger cars. There are no differences
when comparing freight traffic with LHL’s in this regard.

Differences can also be seen in the assessment of a situation’s level of danger and
controllability. The type of vehicle involved affects the assessment of danger and
controllability (perception of road safety). This difference shows when comparing
passenger cars to freight vehicles, but not when comparing regular lorries to LHL’s.

There is a small difference in perception in terms of danger and controllability between
LHL’s and regular lorries concerning a specific manoeuvre - turning right. Turning
right is considered to be the most dangerous situation for LHL’s. For cars and regular
lorries, motorists consider merging with traffic to be the most dangerous act.
Remarkably, motorists consistently assess the manoeuvre ‘overtaking’ as the least
unsafe action for themselves, regardless of which vehicle type is to be overtaken. They
also consider overtaking to be the most controllable act. A possible explanation for this
could be a tendency of motorists to underestimate the danger of this manoeuvre. After
all, it is all but impossible to estimate the length of a freight vehicle from the back. The
fact that overtaking is considered the least unsafe and most controllable act is
remarkable considering the fact that motorists generally do claim to want to overtake
lorries as quickly as possible, rather than passenger cars. This finding indicates a
difference in the perception of safety vis-a-vis these two vehicle types.

Indicators of danger influencing the perception of road safety

The most important indicator of danger influencing the perception of traffic safety
when interacting with freight traffic is vehicle length. The other indicators only have a
small impact on the perception of safety. Perhaps the length of the LHL is perceived
most clearly when the lorry is turning right since it then needs to swerve into the
motorist’s lane.

The fact that motorists do not perceive road safety very differently when it comes to
interacting with LHL’s as opposed to regular lorries (subjective traffic safety) can be
advantageous as well as disadvantageous.

A disadvantage of these findings is that motorists might think they can anticipate to
and interact with LHL’s in traffic the same way as with regular lorries. This could be
dangerous, also considering motorists’ limited knowledge of LHL’s characteristics.
Feeling unsafe, within limits, helps to keep motorists attentive, thus making them
interact with other road users more consciously and safely. In this framework it would
not be desirable for motorists to feel completely safe on the road.
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Attitudes and behaviour are not always consistent. Even though rationally motorists
might not oppose the introduction of LHL’s, they have rarely actually encountered a
LHL on the road. Such an encounter might cause sudden emotions (such as fear or
agitation) which in turn might bring about behaviour inconsistent with their (rational)
attitude. Motorists’ future perception of and attitude towards LHL’s might turn out
differently than they currently are because they will be partly influenced by the
motorists’ personal experience with LHL’s and the opinion of their frame of reference.

Motorists’ attitudes towards the introduction of LHL’s

No real efforts need to be made to create support for the introduction of LHL’s. There
appears to be substantial support for a general allowance of LHL’s. Motorists have a
reasonably positive attitude towards LHL’s and they are able to name a sufficient
number of advantages of LHL’s.

Recommendations

If the Dutch government decides to allow LHL’s on its roads, it would be best to
concentrate its efforts on a policy of measures accompanying the new legislation:

Knowledge about LHL’s has a negative impact on attitudes and perception of safety.
Therefore, a government (‘Postbus 51°) campaign specifically about LHL’s does not
seem to be the most appropriate means of communication, even though motorists have
indicated preferring to be informed through this channel.

It would be more fruitful to increase the general level of knowledge and awareness
regarding freight traffic and to remove a number of misperceptions. It is important to
distinguish between LHL’s and regular lorries only when strictly necessary (e.g. in
case of large differences between regular lorries and LHL’s such as when swerving).
Stigmatising LHL.’s by paying them a disproportionate amount of attention should be
avoided because this could actually promote feelings of insecurity.

A campaign should include real traffic situations, thus allowing motorists to form an
image that is as close to reality as possible.

Motorists” awareness is mostly shaped by personal experience. It would therefore be
useful to pay more attention to the ‘dangers’ of freight traffic in practice and not only
during the theory exam. For instance by taking student drivers along in a lorry for at
least half an hour, enabling them to become aware of the interaction between motorists
and freight traffic.
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Apart from accompanying measures, the government could legislate. It is advisable to
exclude certain combinations of danger indicators or to try to prevent them as much as
possible, mainly to avoid perceptions of danger.

e [t should be made mandatory for LHL’s to occupy both lanes of a dual carriageway
when turning right. Drivers of LHL’s (and lorries) already tend to do this out of safety
concerns. This is not always understood by other road users, who unjustly consider this
rude behaviour. However, in this situation the behaviour actually promotes traffic
safety and should therefore be made compulsory. It is equally important to clearly
communicate new legislation and the motivation behind it to motorists, to remove a
possible lack of understanding. The knife cuts both ways.

¢ Haulers should be encouraged to colour their LHL’s in very light shades and to load
them as evenly as possible.

e The text ‘caution 25 meters’, currently on the warning sign on the back of LHLs,

should be replaced by a larger text clarifying what vehicle length entails in practice, for
example ‘caution, swerves X meters when turning’.
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Inleiding

Achtergrond
Op 26 augustus 2004 is in opdracht van het Ministerie van Verkeer en Waterstaat een twee
jaar durende proef met Langere en Zwaardere Vrachtvoertuigen (LZV’s) officieel van start
gegaan. Zoals de naam al suggereert, kunnen LZV’s zowel langer als zwaarder dan
reguliere vrachtwagens. De maximale lengte van een LZV is 25,25 meter en het maximale
gewicht 60.000 kg, terwijl de maximale lengte van een gewone vrachtwagen 18,75 meter is
en het maximale gewicht 50.000 kg.

Het Ministerie van Verkeer en Waterstaat heeft dit initiatief genomen omdat zij verwacht
dat door de inzet van LZV’s er voertuigkilometers en ritten kunnen worden uitgespaard en
zo tegenwicht kan worden geboden aan de aanhoudende groei van het vrachtverkeer over
de weg. Op dit moment rijden er als proef ongeveer 100 LVZ’s op de Nederlandse wegen,
met uitzondering van, stadscentra en woonkernen (30-km zones).

Probleemstelling
AVYV heeft TNS NIPO Consult in samenwerking met de Rijksuniversiteit Leiden gevraagd
om een onderzoek te doen voor het vergroten van het inzicht in de effecten van het
vrachtverkeer in het algemeen en van de LZV’s in het bijzonder op de subjectieve
verkeersveiligheid. Hierbij gaat het om wat burgers ‘zeggen te zullen doen’ in interactie
met andere automobilisten in het verkeer. Naast het verkrijgen van inzicht in de effecten
van het vrachtverkeer op de veiligheidsbeleving wenst AVV ook een beeld te krijgen van
de houding en beeldvorming ten aanzien van vrachtverkeer in het algemeen en LZV’s in
het bijzonder.

De exacte doelstelling van het onderzoek luidde:

e Stel vast wat de gevaarzettende factoren zijn in de veiligheidsbeleving van
automobilisten indien automobilisten moeten reageren op vrachtverkeer. Bepaal op
welke wijze deze factoren zich van elkaar onderscheiden in de veiligheidsbeleving van
automobilisten?

e Geef aan in hoeverre op LZV’s anders wordt gereageerd dan op het overige
vrachtverkeer en indien anders wordt gereageerd maak inzichtelijk hoe dan en
waaraan dit ligt;

®  Bepaal wat de houding, beeldvorming en het draagvlak is voor de aanwezigheid van
vrachtverkeer in het verkeer. Breng daarbij in kaart op welke argumenten deze
houding, beeldvorming en het bestaan of ontbreken van begrip voor LZV’s is
gebaseerd. Lever waar mogelijk aanknopingspunten voor het vergroten van het
draagvlak voor LZV's.
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Onderzoeksmethodiek

Om deze probleemstelling te beantwoorden en de doelstellingen van het project te
realiseren, bestond de onderzoeksmethodiek uit meerdere fasen/onderdelen:

Vooronderzoek

Literatuurstudie.

Een kwalitatief vooronderzoek onder tien vrachtwagenchauffeurs om input te
genereren voor het kwantitatieve hoofdonderzoek.

Ontwikkeling van stimulusmateriaal.

Kwalitatieve pretest van de vragenlijsten van het kwantitatieve hoofdonderzoek onder
twaalf automobilisten.

Kwantitatieve pilot van n=100 voor het kwantitatieve conjunct-onderzoek.

Hoofdonderzoek

Kwantitatief hoofdonderzoek bestaande uit twee steekproeven en twee verschillende
onderzoeksmethodieken om de onderzoeksvraag vanuit meerdere invalshoeken te
benaderen (triangulatie):

- Kwantitatief conjunct-onderzoek met fotomateriaal onder 500 automobilisten.

- Kwantitatief ‘regulier’ onderzoek met videomateriaal onder 500 automobilisten.

In het volgende hoofdstuk (Hoofdstuk 1: Onderzoeksmethodiek- en verantwoording) gaan
we dieper in op de methodiek en hoe op basis van het vooronderzoek het hoofdonderzoek
is totstandgekomen.
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1 Onderzoeksmethodiek en -verantwoording

1.1 Vooronderzoek: naar een conceptueel model van gevaarzettende
factoren

1.1.1 Literatuur onderzoek

De eerste fase in het vooronderzoek bestond uit een literatuurstudie, verricht door William
Verschuur, verbonden aan de Rijksuniversiteit Leiden. Doel van deze literatuurstudie was
op zoek te gaan naar wat al bekend is over de veiligheidsbeleving bij weggebruikers in
relatie tot vrachtverkeer en welke gevaarzettende factoren hierbij een rol spelen. Specifiek
ging het om de verschillende wegsituaties, voertuigkenmerken en externe omstandigheden
die daarbij spelen. Tevens wordt met de literatuurstudie onderzocht hoe het verschijnsel
‘zich onveilig voelen’ te duiden is.

De inzichten uit deze literatuurstudie dienden als input voor de videofragmenten en de
vragenlijst van het onderzoek. Verschillende onderwerpen zijn vastgesteld die in de
vragenlijst van het kwantitatieve hoofdonderzoek zijn opgenomen, waaronder:
kennisvragen over de voertuigkenmerken van LZV’s, houding en beeldvorming ten
aanzien van vrachtverkeer en LZV’s in het bijzonder. Ook is vastgesteld dat de
athankelijke variabele zich onveilig voelen in relatie tot gevaarlijkheid en beheersbaarheid
moet worden onderzocht. Tevens is uit de literatuurstudie naar voren gekomen dat
wegtypen en het geslacht mogelijke gevaarzettende factoren zijn.

1.1.2 Kwalitatieve interviews met vrachtwagenchauffeurs

Om tot een optimale onderzoeksmethodiek te komen waarmee de doelstellingen van het
project konden worden gerealiseerd, bestond het tweede onderdeel van dit vooronderzoek
uit gesprekken met bestuurders van vrachtauto’s en LZV’s. Zij zijn immers ervarings-
deskundigen die een goed beeld hebben van de wijze waarop automobilisten reageren in
interactie met vrachtverkeer.

De gesprekken met de chauffeur hebben tot een verdere inventarisatie van potentieel
gevaarzettende factoren geleid.
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Op basis van de literatuurstudie en de kwalitatieve gesprekken is een conceptueel model
ontwikkeld van de potenti€le gevaarzettende factoren. Dit model wordt hieronder
schematisch weergegeven.

1 | Conceptueel model potentieel gevaarzettende factoren

Verkeerssituaties

¢ inhalen

¢ invoegen

¢ rechts afslaan

op een
kruispunt

Subjectieve beleving
verkeersveiligheid
¢ beheersbaarheid

¢ gevaarlijkheid

Attitude t.a.v.

¢ vrachtverkeer

¢ LZV’s

1.1.3 Pilot onderzoek

De informatie die is verzameld uit de twee vooronderzoeken is gebruikt om stimulus-

materiaal te ontwikkelen. In een pilotonderzoek is vastgesteld of de videofragmenten en

foto’s voldeden. Ook is het pilotonderzoek benut om de vragenlijsten verder aan te
scherpen. Met name zijn er verbeteringen doorgevoerd in de conjunctvragenlijst:

e Een visualisering van de basissituatie, in plaats van dat deze telkens wordt herhaald
met woorden. Dit houdt in dat voorafgaand aan de vragen behorend bij een
basissituatie, een beeldomvattende foto werd getoond waarin zoveel mogelijk
elementen van de basissituatie duidelijk naar voren kwamen. Ook de
verkeersmanoeuvre is extra onder de aandacht gebracht.
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¢ In plaats van telkens op elke pagina de basissituatie te herhalen, werd aangegeven dat
deze gold voor alle komende vragen. Wanneer er een nieuwe basissituatie kwam, werd
er een nieuwe foto getoond. Zo wisten respondenten beter waar zij aan toe waren.

¢ Aan de conjunctvragenlijst is een aantal vragen ten aanzien van de veiligheidsbeleving
(zoals die ook in de reguliere vragenlijst zijn opgenomen) toegevoegd. Op die manier
kon worden achterhaald of er tussen de conjunct-steekproef en de reguliere steekproef
verschillen waren qua baseline verkeersveiligheidsbeleving.

1.2 Hoofdonderzoek: twee deelonderzoeken, twee verschillende
invalshoeken

Het kwantitatieve hoofdonderzoek bestaat uit twee afzonderlijke onderzoeken’, elk met een

eigen steekproef:

o FEen reguliere kwantitatieve vragenlijst (n=513) waarin kennis, houding
(veiligheidsbeleving) en gedrag ten opzichte van vrachtverkeer in het algemeen® en
LZV’s in het bijzonder van automobilisten worden bevraagd. Bij dit onderzoek is
gebruik gemaakt van speciaal voor dit onderzoek ontwikkeld videomateriaal waarin drie
verkeersmanoeuvres zijn gefilmd: inhalen, invoegen, rechts afslaan in een bocht.

e FEen kwantitatieve conjunct vragenlijst (n=534) waarin naast de kennis en
houdingvragen (die identiek zijn aan de betreffende vragen in de reguliere vragenlijst),
simulaties worden gedaan om te achterhalen wat het onderlinge gewicht van diverse
gevaarzettende factoren (geidentificeerd op basis van literatuuronderzoek en kwalitatief
vooronderzoek) is in de veiligheidsbeleving. Specifiek gaat het om de volgende
gevaarzettende factoren: manoeuvres, weersomstandigheden, wegtype, drukte op de
weg, wegversmalling, soort belading, assenverdeling, lengte en kleur.

Het argument om te kiezen voor twee onderzoeksmethoden is dat op basis van het reguliere
kwantitatieve onderzoek weliswaar kan worden nagegaan of er qua gevaarbeleving bij de
drie geselecteerde verkeersmanoeuvres (inhalen, rechts afslaan, invoegen) verschillen
bestaan tussen voertuigen (auto, vrachtwagen, LZV), maar dit geeft een beperkt beeld
omdat niet alle relevante gevaarzettende factoren (wegtype, weersomstandigheden etc.)
hierin kunnen worden meegenomen. Dan zouden er namelijk zeer veel videofragmenten
moeten worden opgenomen en zou er een enorme steekproef moeten worden getrokken om
voldoende respondenten per fragment over te houden om statistisch betrouwbare
uitspraken te kunnen doen. In de videofragmenten is om die reden alleen gevarieerd met de
factor ‘voertuigtype’ (personenauto, vrachtwagen of LZV) en verkeersmanoeuvre (inhalen,
invoegen, rechts afslaan). De overige gevaarzettende factoren (zoals weersomstandigheden,
voertuigkenmerken, wegtype) zijn in deze videofragmenten dan ook bewust constant
gehouden. Door deze factoren (omstandigheden) constant te houden, kan worden gekeken
wat het verschil is tussen de drie voertuigtypen bij de manoeuvres (dit verschil wordt dus
geisoleerd van andere mogelijk beinvloedende factoren, waardoor het verschil ‘puur’ is).

Beide onderzoeken zijn uitgebreid kwalitatief gepretest
4 ..
Onder ‘vrachtverkeer’ wordt in dit onderzoek verstaan: vrachtwagen zonder aanhangwagen, vrachtwagen-

combinatie middenas-aanhangwagen, exeptioneel transport. Bestelbusjes worden er niet toe gerekend
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De overige gevaarzettende factoren (zoals weersomstandigheden, voertuigkenmerken,
wegtype) zijn in deze videofragmenten dan ook bewust constant gehouden. Echter in de
veiligheidsperceptie van automobilisten kan het uitmaken of zij bijvoorbeeld een LZV
volgen op een driebaanssnelweg, of moeten inhalen op een provinciale weg met tegen-
liggers. Wellicht vinden zij het inhalen op een provinciale weg sowieso beangstigend en is
er in hun gevaarbeleving geen verschil tussen het inhalen van een LZV of een gewone
vrachtwagen in die situatie. Misschien bestaat dit verschil wel als zij moeten invoegen op
een snelweg en dan geconfronteerd worden met de lengte van een LZV.

Kortom, het is de vraag wat de exacte invloed van alle relevante gevaarzettende factoren is
en hoe deze onderling samenhangen. Boezemen LZV’s automobilisten ongeacht welke
omstandigheden altijd meer angst in dan vrachtwagens, is dit situatie athankelijk (en van
welke combinatie van gevaarzettende factoren dan precies) of is er geen verschil in de
gevaarbeleving van beide vrachtvoertuigtypen? Op basis van deze informatie zal duidelijk
worden welke beleidsmaatregelen er bij het landelijk invoeren van LZV’s zouden kunnen
worden genomen opdat er voldoende draagvlak voor is bij de Nederlandse bevolking.

In onderstaande paragrafen wordt gedetailleerder ingegaan op de onderzoeksmethodiek
van beide onderzoeken.

1.2.1 Regulier onderzoek

Het reguliere onderzoek bestond uit een reguliere kwantitatieve vragenlijst, waarin de

volgende aspecten aan bod komen:

® Algemeen beeld over de situatie op de weg.

® Algemene verkeersveiligheidbeleving.

o Kennis over vrachtverkeer en LZV’s en bekendheid met LZV's.

® Attitude ten opzichte van vrachtverkeer over het algemeen en LZV’s in het bijzonder.

® Gedrag(s)intentie en verkeersveiligheidbeleving in concrete verkeerssituaties.

® Draagvlak voor invoering LZV’s en informatiebehoefte.

e [nvioed van voorkennis op de attitude en verkeersveiligheidbeleving ten aanzien van
vrachtverkeer in het algemeen en LZV’s in het bijzonder.

Hiervoor is gebruik gemaakt van speciaal voor dit onderzoek ontwikkeld videomateriaal
waarin drie verkeersmanoeuvres zijn gefilmd: inhalen, invoegen, rechts afslaan op een
kruispunt. Voor deze verkeerssituaties is gekozen om dat uit literatuur- en kwalitatief
onderzoek naar voren is gekomen dat automobilisten deze situaties relatief het vaakst als
onveilig(er) beleven. Elke manoeuvre bestaat uit drie fragmenten: een personenauto voert
de betreffende manoeuvre telkens uit bij een andere personenauto (dit is de baseline, de
referentie voor het vaststellen van het (on)veiligheidsgevoel in het algemeen), een
vrachtwagen en een LZV. Zo kan worden achterhaald in hoeverre er tussen deze
voertuigen verschillen in veiligheidsbeleving bestaan bij automobilisten. De volgorde
waarop de drie videofragmenten per verkeerssituatie zijn aangeboden, is constant gehouden
(conform de hierboven beschreven volgorde) en niet gerandomiseerd. De reden hiervoor is
dat randomiseren niet op een statistisch verantwoorde wijze kon plaatsvinden bij deze
steekproefgrootte; de groepen zouden dan te klein worden om betrouwbare uitspraken te
doen.
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Er is gekozen voor videomateriaal omdat dit na een veldexperiment (waarin automobilisten
‘live’ deelnemen aan een geénsceneerde verkeerssituatie) de beste, meest werkelijkheids-
getrouwe optie is. Er is bewust niet gekozen voor automobilisten daadwerkelijk ‘live’ de
verkeerssituaties via een rijsimulator (een veldexperiment) te laten ervaren, omdat er op
basis daarvan geen representatieve uitspraken zouden unnen worden gedaan. Bij de
kwantitatieve meting kan dat wel worden gedaan. Om bij de video-fragmenten uit de
kwantitatieve meting toch (net als in een veldexperiment) zoveel mogelijk controle te
houden om zo de meting zo puur mogelijk te laten zijn (meten wat we willen meten), zijn
in de videofragmenten de mogelijk beinvloedende factoren weersomstandigheden,
wegtype, verkeersdrukte, voertuigtype- en kleur, afstand en rijsnelheid zoveel mogelijk
constant gehouden.

Invloed van voorkennis op de attitude en verkeersveiligheidbeleving ten aanzien van
vrachtverkeer in het algemeen en LZV’s in het bijzonder is indirect onderzocht door de ene
helft van de steekproef ‘voorkennis’ aan te bieden en de andere helft niet. Welke informatie
het voorkennis tekstblok bevatte is te vinden in de vragenlijst (zie bijlage). Er is zorgvuldig
gekeken naar de plaats in de vragenlijst waar het voorkennis-tekstblok aan automobilisten
wordt aangeboden: na de algemene attitude / verkeersveiligheidbeleving en v6dr de
videofragmenten. Zo kan de voorkennis wel van invloed zijn op de specifieke veiligheids-
beleving ten opzichte van vrachtwagens en LZV’s, maar niet op de algemene
veiligheidsbeleving.
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1.2.2 Conjunctonderzoek

Dit onderzoek naar de gevaarbeleving van LZVs is via een kwantitatieve vragenlijst
uitgevoerd met het instrument conjunct meten’. Bij conjunctmeten worden de respondenten

ondervraagd met een virtueel, interactief, geautomatiseerd computerprogramma dat de

respondenten verschillende situaties voorlegt waarvan zij kunnen aangeven hoe gevaarlijk
zij ze vinden vergeleken met andere situaties. In dit specifieke onderzoek zijn in de

situaties de volgende aspecten van de gevaarbeleving (oftewel gevaarzettende factoren)

opgenomen:

2 | Gevaarzettende factoren onderzocht met behulp van conjunctmeten

Aspecten gerelateerd aan het voertuig:

e de lengte

¢ het soort belading

e de kleur van de belading

e de verdeling van de assen

Aspecten gerelateerd aan de omgeving:

® het weer

hoe druk het op de weg is

®  het wegtype

e of er wegwerkzaamheden zijn

e welke manoeuvre wordt uitgevoerd

Waarden/niveaus per aspect

korte vrachtwagen

lange vrachtwagen

zeer lange vrachtwagen (LZV)
vlakke belading

geribbelde belading (container)
licht gekleurde belading
donder gekleurde belading
assen ver uit elkaar

assen dicht bij elkaar

goed weer / droog
slecht weer / regen
rustig (weinig verkeer, geen files)
druk (veel verkeer, files)
2-baans snelweg
provinciale weg
geen wegversmallingen
wel wegversmallingen
rechtdoor rijden (achter een ander voertuig aan)
inhalen (een ander voertuig inhalen)
invoegen (vOOr een andere voertuig invoegen)
rechtsaf slaan (naast een voertuig rijden en

tegelijkertijd de bocht doorgaan)

5 Lo . . .
Een toelichting op hoe het conjunct-onderzoek en het reguliere onderzoek zich tot elkaar verhouden wordt

gegeven in paragraaf 6.5.6.
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Door steeds andere niveaus te kiezen en aan respondenten voor te leggen welke combinatie

ze gevaarlijker vinden, kan nagegaan worden wat de invloed van elk aspect en het niveau

daarbinnen is. Op basis hiervan zijn er acht verschillende scenario’s voorgelegd. Elke
respondent kreeg at random twee scenario’s. Daarmee is ervoor gezorgd dat elk scenario
even vaak aan bod kwam. De scenario’s staan hieronder weergegeven in een tabel.

2 | Overzicht scenario’s

Scenario Situatie

A Provinciale weg, slecht weer, druk

B Tweebaanssnelweg, goed weer, rustig
C Tweebaanssnelweg, slecht weer, druk
D Provinciale weg, goed weer, rustig

E Tweebaanssnelweg, slecht weer, rustig &
wegversmalling

F Provinciale weg, goed weer, druk

G Provinciale weg, slecht weer, rustig

H Tweebaanssnelweg, goed weer, druk &
wegversmalling

Manoeuvre

inhalen van een vrachtwagen

volgen van een vrachtwagen

inhalen van een vrachtwagen

een vrachtwagen volgen op de andere
rijstrook waar je tegenliggers kunt
tegenkomen.

invoegen voor vrachtwagen vanaf
invoegstrook

invoegen voor vrachtwagen vanaf
invoegstrook

op de linkerrijstrook naast vrachtwagen
rijdend rechts afslaan bij stoplicht, dubbele
rijstrook voor afslaand verkeer

direct naast een vrachtwagen rijden in bocht
naar rechts het gaat hier om een flauwe
bocht zoals die op autosnelwegen kunnen

voorkomen
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1.2.3 Steekproefopbouw

In totaal hebben 513 automobilisten de reguliere vragenlijst ingevuld en 534
automobilisten de conjunct vragenlijst. In beide onderzoeken is de nadruk bewust gelegd
op automobilisten omdat LZV’s alléén mogen rijden op wegen met een gescheiden
infrastructuur voor langzaam rijdend en snel rijdend verkeer. Dit betekent dat
automobilisten veelvuldig, maar andere weggebruikers zoals fietsers en bromfietsers
slechts sporadisch direct zullen worden geconfronteerd met een LZV. Het onderzoek is
daarmee (qua verdeling over de demografische factoren opleiding, leeftijd, geslacht,
gezinsgrootte, sociale klasse) zo representatief mogelijk voor Nederlandse automobilisten.
Zoals uit de tabel blijkt, is de opbouw van beide steekproeven vrijwel identiek. Ook zijn
beide steekproeven identiek qua baseline (on)veiligheidsgevoel (beheersbaarheid en
gevaarlijkheid), er zijn geen significante verschillen. In onderstaand schema is de opbouw
van beide steekproeven weergegeven.

3 | Opbouw steekproeven automobilisten

Regulier Conjunct
% %

Geslacht
man 55% 54%
vrouw 45% 46%
Leeftijd
18-24 9% 9%
25-34 21% 21%
35-44 23% 24%
45-54 19% 19%
55-64 16% 16%
65 en ouder 12% 11%
Regio
Grote steden 11% 12%
West 35% 32%
Noord 12% 9%
Oost 20% 21%
Zuid 22% 25%
Aantal pers.Per HH
1pers-hh 9% 10%
2pers-hh 39% 41%
3pers-hh 17% 16%
4pers-hh > 35% 34%
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4| Opbouw steekproeven Automobilisten - vervolg -

Regulier Conjunct
% %

Rijbewijs

A dubbeltellingen??? 14% 17%
B 99% 99%
C 12% 9%
D 6% 6%
E 41% 32%

Aantal jaren rijbewijsbezit

Ojr-5jr 10% 11%
6-10jr 10% 11%
1jr> 83% 81%

Gem. jaarkilometrage

0-5000 20% 22%
5001-10000 25% 22%
10001-20000 31% 33%
20001-30000 11% 11%
30001> 12% 10%

Soorten wegen

Binnen bebouwde kom 88% 83%
Provinciale wegen 85% 80%
Autosnelwegen 76% 60%
Autowegen 68% 76%

Aantal dagen per week op

de weg

1-2 dagen per week 22% 24%
3-4 dagen per week 21% 21%
5-7 dagen per week 57% 55%
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5 | Opbouw steekproeven Automobilisten - vervolg -

Regulier Conjunct
% %
Baseline onveiligheidgevoel
Veilig 54% 51%
Noch, veilig, noch onveilig 39% 41%
Onveilig 7% 8%

Inschatting beheersbaarheid

Beheersbaar 86% 88%
Noch beheersbaar, noch 12% 10%
onbeheersbaar

Onbeheersbaar 2% 2%

Inschatting gevaarlijkheid

Gevaarlijk 31% 34%
Noch gevaarlijk, noch 62% 58%
ongevaarlijk

Ongevaarlijk 7% 8%
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Zoals in de inleiding vermeld, heeft het ene deel van de steekproef geen voorkennis
aangereikt gekregen, en de andere groep wel. Hiernaast heeft eenderde van de steekproef
de drie videofragmenten behorend tot de verkeersmanoeuvre ‘inhalen’ te zien gekregen,
eenderde heeft de videofragmenten van de manoeuvre ‘invoegen’ te zien gekregen en het
overige derde deel heeft de fragmenten van ‘rechts afslaan op een kruispunt’ gezien.
Deze verdeling van voorkennis en verkeersmanoeuvres is weergegeven in onderstaand
figuur.

6 | Onderverdeling steekproef naar voorkennis en verkeersmanoeuvres (n=513)

eeee———

Inhalen zonder voorkennis
Inhalen met voorkennis

Invoegen zonder voorkennis
Invoegen met voorkennis

Rechts afslaan zonder voorkennis

Rechts afslaan met voorkennis

%
0 2 4 6 8 10 12 14 16 18 20

Bron: TNS NIPO, 2005

1.2.4 Steekproeftrekking: TNS NIPObase

De steekproeven voor beide onderzoeken zijn getrokken uit TNS NIPObase. Dit is een
database van circa 200.000 respondenten die hebben aangegeven regelmatig mee te willen
werken aan onderzoek. Van deze respondenten is een groot aantal achtergrondkenmerken
bekend. De respondenten uit TNS NIPObase zijn ondervraagd via Capi @home (CASI). Dit
betekent dat de respondenten de vragenlijst hebben ingevuld via hun eigen computer.
Voordeel hiervan is dat respondenten de vragenlijst konden invullen op een zelf gekozen
moment. Dit houdt in dat zij ruim de tijd konden nemen om de vragen te beantwoorden.
Dit komt de kwaliteit ten goede. Ook het beeldmateriaal konden zij via hun eigen PC
bekijken.
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Deel A: Resultaten vooronderzoek
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2 Literatuurstudie

2.1 Inleiding

Onderdeel van het vooronderzoek is een literatuurstudie om op zoek te gaan naar wat al
bekend is over de veiligheidsbeleving bij weggebruikers in relatie tot vrachtverkeer.
Specifiek gaat het om de verschillende wegsituaties, voertuigkenmerken en externe
omstandigheden die daarbij spelen. Tevens wordt aandacht besteed aan hoe het
verschijnsel ‘zich onveilig voelen’ te duiden is.

De inzichten uit deze literatuurstudie dienen als input voor de videofragmenten en de
vragenlijst van het onderzoek.

2.2 Het begrip ‘zich onveilig voelen’

Doel van dit hoofdstuk is inzicht te krijgen in hoe het verschijnsel ‘zich onveilig voelen’ te
duiden is. In deze studie wordt een poging gedaan om het verschijnsel te relateren aan wat
in de onderzoeksliteratuur onder risicowaarneming of risicoperceptie en gevaarherkenning
wordt verstaan. Over risico en vooral de subjectieve beleving ervan, is door veel auteurs
aandacht besteed, niet alleen binnen de context van verkeer (Hudson, van der Graaf en
Verschuur, 1998; Slovic, 1987; Slovic & Weber, 2002; Vlek, 1990; Vlek & Hendrickx,
1988; Wagenaar, 1989).

2.2.1 Risico en gevaarherkenning

Een belangrijk aspect van risicoperceptie is controle of beheersbaarheid waarvan wordt
verondersteld dat dit ook in het verkeer van belang is (Grayson, Maycock, Groeger,
Hammer & Field, 2003; Svenson, 1981).

‘Gevaarherkenning’ (‘hazard perception’) is een onderwerp waaraan in verkeersonderzoek
aandacht is besteed (Farrand & McKenna, 2001; Grayson & Groeger, 2000; Grayson &
Sexton, 2002; Grayson e.a., 2003). Gevaarherkenning speelt zich voornamelijk af op de
twee laagste niveau’s van cognitieve informatieverwerking die worden gedomineerd door
routine en gewoontegedrag. Onveilige handelingen (fouten en overtredingen) op deze
niveau’s, zijn afhankelijk van zowel de rijervaring als motivatie van de verkeersdeelnemer
en zijn in beperkte mate te beinvloeden zodat ze niet tot ongewenste resultaten
(ongevallen) leiden.
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2.2.2 Raamwerk gevaarherkenning

Grayson & Groeger (2000) ontwikkelden een theoretisch raamwerk om het proces van
reageren op risico of gevaar beter te begrijpen. Zij onderscheiden 4 componenten (ofwel
een 4-factor model) van gevaarherkenning:

Het detecteren van een gevaar (‘hazard detection’), d.w.z. zich realiseren dat er een gevaar
kan zijn;

Het op waarde schatten van de dreiging (‘threat appraisal’), d.w.z. schatten of het gevaar
een reactie verdient;

De keuze van handelen (‘action selection’) d.w.z. een handeling moeten kiezen uit je
repertoire van vaardigheden;

Het uitvoeren van de noodzakelijke handelingen die bij de reactie behoren
(‘implementation’).

Onderstaand figuur laat de componenten van dit model zien (de stippellijnen geven de
feedback tussen de componenten weer).
Hieronder worden de componenten toegelicht.

Gevaarherkenning

Start van het proces om te reageren op risico. Er moet een discrepantie worden
gedetecteerd tussen de omgeving zoals die op het moment is en hoe de situatie normaal
gesproken verwacht wordt. Ervaring en instructie zijn de basis om te discrimineren tussen
een gevaarlijke situatie van een niet-gevaarlijke situatie te kunnen onderscheiden (‘cues’).
Individuen verschillen hierin ten gevolge van ervaring, hun algemene neiging om situaties
te evalueren als bedreigend en perceptuele vaardigheid.

7 | Vier componenten model van het proces van reageren op gevaar

OMGEVING

HERKENNING
¥ VAN HET GEVAAR

SCHATTEN VAN HANDELING

DE DREIGING
SELECTEREN

UITVOEREN VAN
DE HANDELING
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Schatten van de dreiging

De schatting moet leiden tot één van de twee uitkomsten leiden: handelen of niet handelen.
Welke uitkomst dit wordt is athankelijk van:

het schatten van de ernst van de dreiging en van

de waarschijnlijkheid op een negatieve uitkomst als er niet wordt gehandeld.

Individuen verschillen in hun beleving als het gaat om in hoeverre men denkt dat
gebeurtenissen door henzelf dan wel door krachten buiten henzelf gestuurd worden (interne
en externe locus of control). Opvattingen (‘beliefs’) over beheersing bepalen sterk de
inschatting van de eigen vaardigheden. Dit laatste geldt voornamelijk voor mannelijke
bestuurders, bij vrouwelijke bestuurders zouden opvattingen van beheersbaarheid meer aan
stemming gerelateerd zijn. De bijdrage van schatten van dreiging in het proces van
reageren op risico is geringer bij meer ervaren bestuurders.

Handeling selecteren

Tijdens het autorijden, worden een hele reeks van handelingen routinematig uitgevoerd
onder controle van een hiérarchie van doelen. De normale hiérarchie van controle wordt
geinterrumpeerd door de detectie van een gevaar. Zowel aandacht schenken aan een
opvallende stimulus en genoeg aandacht capaciteit over hebben om een handeling uit te
voeren is athankelijk van individuele verschillen. De keuze tot handelen is voornamelijk
bepaald door persoonlijkheid factoren. Tevens is hiervan belang het niveau van ervaring;
op vergelijkbare gevaren wordt verschillend gereageerd athankelijk van de ervaring van
bestuurders. De beslissing om te reageren wordt beschouwd als probabilistisch, d.w.z. de
uitkomsten van verschillende handelingen zullen onvolledig zijn in de zin dat ze niet altijd
leiden tot een gewenste uitkomst.

Implementatie

Succesvolle implementatie van een handeling is athankelijk van motorische vaardigheden
en reactietijden. Deze vaardigheden nemen over het algemeen af als men ouder is. Maar
oudere automobilisten hebben ook veel ervaring en kunnen ook verschillen op de andere
drie componenten van dit model. Voor onervaren bestuurders is feedback, van
implementatie naar het selecteren van handelingen, van waarde om tot betere selectie van
handelingen te komen. Succesvolle en onsuccesvolle implementatie geeft ook feedback
naar het schatten van dreiging door toe- of afname van de waardering van hun
vaardigheden. Oefening in beide laatste fasen, het selecteren van handelingen en het
implementeren van handelingen, wordt verondersteld bij te dragen aan betere beslissingen
om handelingen te selecteren en uit te voeren in de toekomst.

De veronderstelling bij dit raamwerk is onder meer dat iemand de vaardigheden moet
bezitten om de juiste handelingen te verrichten. Dit raamwerk is bruikbaar als wordt
aangenomen dat de gevaarlijkheid bijdraagt tot ‘het zich onveilig voelen’. In die zin kan
het een belangrijke precisering zijn van wat verkeersdeelnemers daar nu mee aangeven.

Uit onderzoek blijkt dat gevaarlijkheid voor een belangrijk deel te maken heeft met
waargenomen controle of beheersbaarheid. Waargenomen beheersbaarheid hoeft niet
overeen te stemmen met feitelijke controle (‘overconfidence’ of ‘it won’t happen to me’)
(McKenna & Lewis, 1991; McKenna, 1993). De vier genoemde componenten komen
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overeen met de eerste stappen in een aanpak gericht op verbetering van rijgedrag zoals
ontwikkelt voor Shell (sense the hazard, know the hazard, plan your response and act)
(Shell Exploration & Production).

2.2.3 Niveau’s van informatieverwerking
Gevaarherkenning zoals hierboven beschreven vindt voornamelijk plaats op de twee

niveaus van informatieverwerking, de ‘routine’ en ‘gewoonte’ waar het besturen van een
voertuig ook voornamelijk uit bestaat (zie tabell):
e Het niveau van uitvoeringsvaardigheid, bij bestuurders van belang bij het bedienen van

het voertuig en

e Het niveau van regelgeleid gedrag, bij bestuurders van belang voor het uitvoeren van

manoeuvres.

De duur van beslissingen op het eerste — en het tweede niveau variéren van slechts

milliseconden tot seconden. Van belang is dat vanaf een hoger niveau in de hi€rarchie
sturing plaatsvindt naar een lager niveau. Bijvoorbeeld keuzen en beslissingen op het
strategische niveau beinvloeden het risico van in tijdnood komen op lagere niveau’s.

8 | Typering van drie niveau's van informatie verwerking

Indeling Rasmussen: e Cognitieve aandacht Type Compensatie
Niveau’s van beslissingen
informatieverwerking e Typering rijtaak
® Beslistijd
Symbolisch, meer abstract | ®Diepgaand Route Andere  route
denken e Strategisch Tijdstip dag en tijdstippen
(‘knowledge-based’) ® Minuten tot onbeperkt. (vaak al véor kiezen
het autorijden (plannen:
bepaald) vertrektijden
Snelheids etc.)
keuze
Regelgeleid gedrag ® Oppervlakkig Bochten, Snelheid
(‘rule-based’ ) ®Tactisch , Manoeuvreren kruisingen, verminderen
® Seconden wanneer Afstand
inhalen, vergroten.
In-uitvoegen,
ontwijken
obstakels.
Uitvoeringsvaardigheid ® Opperviakkig Voertuig-
(‘skill-based’) ® Operationeel, Controle controle: sturen,
voertuig remmen,
® Milliseconden schakelen.
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Verder is van belang dat aan elk niveau van informatie verwerking fouten met
verschillende kenmerken gekoppeld zijn (de taxonomie van Reason) en verschillende typen
overtredingen (Verschuur, 2003). Een fout® op een lager niveau dwingt tot schakelen naar
een hoger niveau, tot daar een ‘oplossing’ gevonden is. Tijdens het autorijden wordt
geschakeld tussen de niveau’s. Het hoogste niveau vergt de meeste cognitieve belasting en
het laagste niveau de minste belasting bij (voldoende) ervaren chauffeurs. Onveilige
handelingen (fouten en overtredingen) dragen bij tot een verhoging van het risico op een
ongeval, maar zijn niet de enige, noch de meest fundamentele oorzaken van ongevallen.
Zaken die in tijd en ruimte verwijderd zijn van een specifiek ongeval zoals
planningen/roosters, kwaliteit van verkeersregels, wegontwerp zijn voorbeelden van meer
fundamentele, latente oorzaken van ongevallen.

Aan de niveau’s van informatieverwerking zoals weergegeven in tabel 1 zijn onveilige
handelingen ( d.w.z. overtredingen, gevaarlijke fouten, fouten die met aandacht te maken
hebben en vergissingen) gekoppeld (Verschuur, 2003).’

De laagste niveau’s van informatieverwerking werden hierboven al genoemd.
Verondersteld wordt dat door aanpassingen op het strategische niveau, beslistijd gewonnen
kan worden voor de beslissingen op de lagere niveau’s. Een voorbeeld is ‘defensive
driving’: anticiperen op andere weggebruikers, snelheid aanpassen en voldoende afstand
houden.

Waarneming van gevaar en schatten ervan zal op de weg voornamelijk afgeleid moeten
worden uit het zichtbare gedrag van andere weggebruikers. Echter niet alle ‘gevaren’ zijn
afleidbaar of zichtbaar voor de verkeersdeelnemer. Onjuiste opvattingen (‘beliefs’) en
houdingen (attitudes) zijn in die zin veelal niet zichtbaar maar hebben wel degelijk effect
op iemands gedrag in het verkeer.

Externe factoren die medebepalend zijn voor dit gedrag, bijvoorbeeld lange werkuren en
vermoeidheid zijn evenmin zichtbaar. Globaal kan het merendeel van ongevallen van
bestuurders op de weg toegeschreven worden aan:

1) ontbreken van de juiste vaardigheden en

2) attituden die leiden tot onveilig rijgedrag.

2.2.4 Risico

In theorieén en modellen van risico’s, wordt risico op uiteenlopende wijze gedefinieerd
(Vlek, 1990; MNP, 2003). Risico’s worden in klassieke theorieén beschouwd als een kans
* effect (op een negatief gevolg). De aanname hierbij is onder meer dat als mensen kennis
van zaken hadden en ‘rationeel’ naar risico’s kijken, risico’s in een enkel getal uit te
drukken zijn en onderling vergeleken kunnen worden. Een aantal tekortkomingen van deze
benadering is dat: mensen moeite hebben met schattingen van kansen (Wagenaar, 1989) en

® Zo zijn fouten die met de bediening te maken hebben op het laagste niveau te verwachten (bijv.
verkeerd schakelen) en inschattingsfouten op het tweede niveau (bijv. verkeerd inschatten van de
afstand tot de tegenligger).

" Er zijn significante effecten van leeftijd, sexe (gecorrigeerd voor expositie) op deze onveilige
handelingen vastgesteld. Verder zijn overtredingen en gevaarlijke fouten significant gerelateerd aan
betrokkenheid bij ongevallen.
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activiteiten ondernemen, die ze wel gevaarlijk vinden, zelfs als ze kennis hebben van de
nadelige gevolgen. Gevaarlijkheid of riskantheid van activiteiten is geen voldoende
verklaring voor hoe mensen met risico’s omgaan. Uit de wetenschappelijke literatuur is
bekend dat (Slovic, 1987, Vlek & Hendrickx, 1988, Slovic & Weber, 2002) mensen
risico’s van activiteiten beoordelen die vaak niet overeenkomen met de kwantitatieve
berekeningen die experts maken. Hieronder worden een aantal kenmerken genoemd die te
maken hebben hoe risico’s van activiteiten worden beoordeeld.

- Gevaarlijkheid,

- (Gevoel van ) Beheersbaarheid of controle,

- Kans op een ongeval,

- Consequentie of de ernst van een mogelijk ongeval,

- Toevalligheid/onvoorspelbaarheid,

- Vrije/gedwongen keuze,

- Bekendheid en kennis risico’s,

- Voordelen (snelheid, comfort),

- Noodzaak activiteit,

- Zelf risico lopen,

- Massaliteit risico.

Bijvoorbeeld activiteiten die te maken hebben met radioactiviteit worden op andere
dimensies beoordeeld dan autorijden. Bij de eerste typen activiteiten heeft dit te maken met
de gevolgen op langere termijn, maar ook speelt de onbekendheid met de eventuele
nadelige gevolgen op termijn een rol. Echter activiteiten zoals autorijden worden als
relatief veilig gezien omdat het gevoel van beheersbaarheid daarbij hoog is.

De relevantie hiervan is op verschillende terreinen zoals luchtvaart, industrie en het verkeer
van belang. Men zal risico’s anders beoordelen als men het idee heeft dat de gevolgen
bekend zijn, er keuzevrijheid is, er sprake is van een maatschappelijk belang dan bij
risico’s met onbekende gevolgen, gedwongen risico’s, waarvan het maatschappelijke
belang niet duidelijk is. Kortom: In tegenstelling tot wat vaak wordt verondersteld, wordt
risico niet één dimensioneel beoordeeld, maar meer dimensioneel (Slovic, 1987; MNP,
2003).

In het algemeen kan gesteld worden dat mensen risico’s nemen, zelfs als ze bekend zijn
met eventuele nadelige gevolgen. Alleen vragen naar gevaarlijkheid is dan ook niet
voldoende om inzicht te krijgen hoe men risico ervaart. Minstens van belang is de mate
waarin de beheersbaarheid van een risico wordt ervaren. Uit onderzoek blijkt dat
activiteiten die als riskant, d.w.z. als relatief gevaarlijk worden beoordeeld, toch als
beheersbaar en controleerbaar worden gezien (Hudson, van der Graaf en Verschuur, 1998).
Ook in het verkeer is het gevoel van beheersbaarheid van belang bij het schatten van
risico’s (Grayson, Maycock, Groeger, Hammer & Field, 2003; Svenson, 1981).

Samengevat

Op grond van bovengenoemde inzichten verdient het aanbeveling om de athankelijke
variabele ‘zich onveilig voelen’ te bekijken in de relatie tot gevaarlijkheid en gevoelens
van controle of beheersbaarheid en in het algemeen van ‘risicobeleving’.
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2.3 Ongevallen tussen vrachtauto’s en personenwagens

Doel van dit hoofdstuk is inzicht krijgen in de omstandigheden die leiden tot ongevallen
waarbij vrachtverkeer betrokken is. De beperking is dat het in dit hoofdstuk alleen gaat om
ongevallen tussen vrachtwagens en personenauto’s.

Onveilige handelingen kunnen tot ongevallen leiden. Te verwachten is ook dat de
consequenties van onveilige handelingen van bestuurders (hetzij van de personenauto,
hetzij van de vrachtwagen) door het relatief grote verschil in massa van beide typen
voertuigen eerder tot een ernstiger afloop zal leiden.

Dit impliceert overigens niet dat de soort onveilige handelingen die een (vrachtwagen of
personenauto) bestuurder vertoont, hoeft te verschillen van de onveilige handelingen in de
nabijheid van andere typen weggebruikers. Wel blijft het mogelijk dat een inschatting van
gevaarlijkheid of beheersbaarheid van invloed is op het vertonen van onveilige handelingen
door bestuurders.

Eerst wordt in dit hoofdstuk ingegaan op Amerikaans onderzoek naar de handelingen en
condities die meer waarschijnlijk worden geacht bij ongevallen tussen vrachtauto’s en
personenauto’s, dan tussen personenauto’s onderling. Daarna wordt ingegaan op onderzoek
dat het type ongevallen verbindt met de infrastructuur (het verschil in wegtypen).

2.3.1 Dodelijke ongevallen met vrachtverkeer

Hoewel vrachtauto’s (en bussen) 6% van alle voertuigkilometers leveren, komt van alle
dodelijke verkeersongevallen 15% voor rekening van ongevallen met deze voertuigen. De
slachtoffers vallen veelal bij de tegenpartij. Vrachtauto’s zijn niet vaker bij een ongeval
betrokken dan andere voertuigen, maar de consequenties zijn wel ernstiger. Dit wordt
toegeschreven aan de grotere massa en afmetingen en het geringere remvermogen van
zware voertuigen. De meeste slachtoffers bij de tegenpartij vallen onder auto-inzittenden,
daarna onder fietsers.

91 Dodelijke ongevallen met vrachtauto’s, binnen en buiten de bebouwde kom (Bron:
SWOV, Cognos).
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2.3.2 Factoren van invloed op onveilig handelen

Het doel van het onderzoek van Kostyniuk e.a. (2002) was de onveilige handelingen en
condities te verklaren die meer waarschijnlijk zijn bij fatale ongevallen tussen
personenauto’s en grote vrachtauto’s dan bij fatale ongevallen tussen personenauto’s en om
strategieén te ontwikkelen om bestuurders veilig rijden bij te brengen om dergelijke
aanrijdingen te kunnen vermijden. Het onderzoek is gedaan op de gegevens van ongevallen
tussen twee voertuigen uit de database van het Fatality Reporting System (FARS) over de
jaren 1995-1998. De gegevens in dit bestand zijn gebaseerd op registraties van de politie en
getuigenissen van overlevenden en andere getuigen.

De drie stadia van het onderzoek waren, kort samengevat, gericht op:

1. trachten te ontdekken welke manoeuvres of handelingen zowel van auto’s als
vrachtwagens resulteren in een verhoogde kans op een fatale auto-vrachtwagen
aanrijding.

2. het ontdekken van patronen van deze handelingen bij het rijden door een
gedetailleerd onderzoek van ongevallenrapporten.

3. het exploreren van de mogelijkheden hoe de risico’s die aan deze handelingen

verbonden zijn effectief gecommuniceerd kunnen worden.

Uit fase 1, waarbij 94 ‘bestuurder gerelateerde factoren zijn geanalyseerd, blijkt dat de
meeste factoren die met bestuurders hebben te maken bij fatale “personenauto-vrachtauto”
ongevallen even vaak voorkomen als bij fatale “personenauto-personenauto “ ongevallen.
D.w.z. dat bestuurders die betrokken raken bij ongevallen met vrachtwagens waarschijnlijk
op dezelfde manier rond vrachtauto’s rijden als rond andere auto’s!

De 5 factoren die in beide typen fatale ongevallen plaatsvinden (onafhankelijk of dit met
een andere auto dan wel met een vrachtauto is) zijn:

o niet goed op de eigen rijbaan rijden

o geen voorrang verlenen aan verkeer van rechts

o te hard rijden voor de geldende omstandigheden of boven de geldende
snelheidslimiet

o niet aan verkeersvoorschriften en wetten houden

o onoplettend.

Samen zijn deze factoren goed voor 65% van de onveilige handelingen van bestuurders in
beide typen tweezijdige ongevallen. Echter, 4 factoren (van de 94) zijn meer waarschijnlijk
bij fatale “personenauto-vrachtauto” ongevallen (slechts in 5% van het totale aantal
ongevallen tussen beide botspartners geregistreerd) dan bij ongevallen tussen
personenauto’s:

o onjuist volgen

o rijden onder omstandigheden waarbij het zicht wordt belemmerd door regen,
sneeuw, mist, zand of stof

. slaperig of vermoeid rijden

. onjuist wisselen van rijbaan
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In de tweede fase zijn vernoemde factoren gebruikt om te differentiéren tussen de fatale
“personenauto-personenauto” ongevallen en de fatale “personenauto-vrachtauto”
ongevallen. Hierbij zijn 529 ongevallen nader geanalyseerd. Hieruit komt onder meer naar
voren dat er veel meer onveilige handelingen voorkomen bij bestuurders van
personeneauto’s dan bij bestuurders van vrachtauto’s. Niet onverwacht was de afloop
ernstiger voor de bestuurders van de personenauto’s die bijna 98% van de ongevallen met
dodelijke afloop voor hun rekening nemen. Voor zowel bestuurders van personenauto’s als
voor vrachtwagenchauffeurs gelden de volgende factoren als belangrijke factoren voor
fatale ongevallen die consistent zijn met ander onderzoek:

e geslacht in relatie tot slaperigheid of vermoeidheid en op onjuiste wijze volgen;
slaperigheid of vermoeidheid en op onjuiste wijze volgen werden vaker bij mannen dan
bij vrouwen gerapporteerd,

¢ leeftijd in relatie tot slecht zicht; bestuurders betrokken bij ongevallen waarbij het zicht
was belemmerd waren enigszins ouder dan de andere bestuurders,

e Jleeftijd in relatie tot slaperigheid of vermoeidheid; bestuurders die slaperig/vermoeid
waren, waren over het algemeen jonger dan de ander bestuurders,

e Jleeftijd in relatie tot volgen; jonge vrachtwagen chauffeurs volgden vaker op onjuiste
wijze dan ouder vrachtwagen chauffeurs,

¢ leeftijd in relatie tot alcohol of drugsgebruik en te hard rijden; jonge vrachtwagen
chauffeurs hielden vaker een te korte afstand aan tot de auto voor hen, reden vaker te
hard en hadden vaker alcohol of drugs gebruikt dan oudere vrachtwagenchauffeurs.

De focus van de derde fase van het onderzoek was gericht op strategieén die gebruikt
zouden kunnen worden om bestuurders te leren wat de risico’s zijn van de vier genoemde
onveilige handelingen en condities zoals die uit de eerste fase van het onderzoek naar
voren kwamen.

233 Ongevallen binnen en buiten de bebouwde kom

In het onderzoek van Raamsdonk (2003) wordt opgemerkt dat in Amerikaans onderzoek
naar ongevallen met vrachtverkeer nauwelijks onderscheid wordt gemaakt tussen binnen
versus buiten de bebouwde kom of naar snelheidsregime. In haar onderzoek

worden ongevalstoedrachten uitgesplitst naar wegtype. Reden om de belangrijkste
resultaten hieromtrent hieronder samen te vatten.

Binnen de bebouwde kom

De Nederlandse situatie laat zien dat:

Letselongevallen op een 50-km weg gekenmerkt worden als volgt:

® 339% van de gevallen zijn kop-staart ongevallen,

e 229% door ongevallen op kruispunten waar beide partijen rechtdoor willen en

® 7% bestaat uit frontale ongevallen.

De overige 40% bestaat uit veel verschillende typen ongevallen die elk slechts een heel
klein deel van de ongevallen uitmaken.
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Kop-staart botsingen

De frequent genoemde kop-staart botsing blijkt het minst gevaarlijk. Aangezien er meer
ongevallen op kruispunten plaatsvinden is het aantal dodelijke ongevallen voor de
categorieén frontaal en kruispunt gelijk.
Uit de toedracht die aan de ongevallen zijn toegekend blijkt dat:
® in 76% van de kop-staart ongevallen onvoldoende afstand door de vrachtwagen

chauffeur
® in 11% van de gevallen wordt dit bij de automobilist genoemd.

Kruispunt ongevallen
Bij kruispuntongevallen wordt bij letselongevallen bij de toedracht vermeld dat:
® in 41% de vrachtwagenchauffeurs geen voorrang heeft verleend,
¢ in 41% de automobilist geen voorrang heeft verleend.

Frontale letselongevallen
In 70% van de letselongevallen wordt een toedracht toegekend, maar die varieert sterk.
Wel is meestal vermeld dat het niet of niet voldoende op de eigen weghelft is gereden. In
37% van de letselongevallen wordt een toedracht toegekend aan de vrachtwagenchauffeur,
eveneens met grote variatie in de toedrachten.

Tenslotte blijkt uit de interviews dat de problematieck bij automobilisten en
vrachtwagenchauffeurs niet wordt herkend op dit type wegen. Over maatregelen wordt
geconcludeerd dat voorlichting over de problematiek op 50-km wegen zich wel leent om
door voorlichting te worden aangepakt, zoals rekening houden met dode hoeken, vooral
manoeuvres zoals het indraaien van een inrit of het door de bocht rijden van een
vrachtauto. Niet duidelijk is wat de rol van een mogelijke onoverzichtelijke infrastructuur
is.

Buiten de bebouwde kom

Het betreft hier de volgende typen wegen;
a.  gebiedsontsluitingswegen

b.  auto-en autosnelwegen

De onder a. vermelde wegen zijn de zogenaamde 80-km wegen.

Ongevallen tussen personenauto’s en vrachtauto’s (10%) leveren een factor drie vaker tot
een dodelijke afloop dan een ongeval tussen twee personenauto’s (3%).

Van alle letselongevallen tussen een vracht- en een personenauto wordt:

- 28% gevormd door een kop-staart botsing,

- 10% door kruispuntongevallen waar beide partijen rechtdoor willen en,

- 18% door frontale ongevallen.

Echter 42% van de dodelijke ongevallen op 80-km wegen is het gevolg van een frontaal
ongeval. Zowel op 50-km wegen als voor 80-km wegen komen kop-staart ongevallen het
vaakst voor, maar frontale ongevallen zijn het gevaarlijkst. Voor 80-km wegen geldt
bovendien dat het aandeel dodelijke afloop hoger is dan op de 50-km wegen, wat in het
onderzoek wordt toegeschreven aan de hogere snelheid op het eerste type wegen.
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Uit de toedrachten wordt afgeleid dat 69% van de kop-staart ongevallen op 80-km wegen
te maken heeft met onvoldoende afstand houden. Een belangrijke toevoeging hierbij is dat
het in tweederde van de gevallen gaat om een vrachtwagen die achter op een personenauto
rijdt (onvoldoende afstand, haast) en bij tenminste eenvijfde van dit type ongevallen dat
een automobilist op een vrachtauto rijdt.

N.B. Een belangrijke opmerking die in dit onderzoek wordt gemaakt is dat de toedrachten
zoals worden beschreven in de ongevallendatabase met zorg geinterpreteerd moeten
worden. De reden die hiervoor aangevoerd wordt is dat vaak de handeling of gebeurtenis
direct voorafgaand aan het ongeval beschreven wordt en dat dit weinig hoeft te zeggen
over de achterliggende oorzaken.

Uit kwalitatief onderzoek blijkt verder over de interacties op 80-km wegen dat

vrachtwagenchauffeurs:

® het als hinderlijk ervaren dat automobilisten zich precies aan de maximumsnelheid
houden (vrachtwagenchauffeurs gaan dan ‘drukken’ wat de kans op een kop-staart
botsing kan vergroten),

e op de dubbele rijstroken voor en na stoplicht worden gesneden door automobilisten.

Automobilisten noemen vaker:

e cen tegemoetkomende vrachtwagen op dezelfde rijbaan.

Beide groepen noemen ‘te hard rijden’ en ‘inhalen’ als oorzaken, waarover in de conclusie
wordt opgemerkt dat dit meer een algemeen dan specifiek probleem gericht op de interactie
automobilist en vrachtauto betreft.

Belangrijk is te vermelden dat hier wordt geconcludeerd dat door eigenschappen van de 80-
km wegen, namelijk geen gescheiden rijrichtingen bij een hoge snelheid, dit soort
ongevallen deels niet te voorkomen zijn.

Deskundigen dragen oplossingen aan als verlaging tijdsdruk van vrachtwagenchauffeurs en
voeren de relatie met de veiligheidscultuur van transportbedrijven aan. “Van een
Veiligheidscultuur, of een ¢ Safety Culture’, is sprake indien binnen alle geledingen van
een bedrijf veiligheid een aspect is dat van groot belang wordt geacht en bij alle
handelingen en beslissingen wordt meegenomen.” (van Raamsdonk, 2003, p.34).
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2.3.4 Autosnelwegen

Bij autosnelwegen zijn rijrichtingen altijd gescheiden, op autowegen vaak maar niet altijd.
In het onderzoek wordt opgemerkt dat frontale botsingen daardoor op autosnelwegen
nauwelijks maar op autowegen wel voorkomen.

10| Vrachtwagen-personenauto ongevallen

Op 100-km wegen Op 120-km wegen

Kop-staart:35% van alle Kop-staart: 56% van alle letselongevallen. Vier
letselongevallen van de zes dodelijke ongevallen

Veranderen van rijstrook naar Veranderen van rijstrook naar rechts: 12% van de
rechts: 24% van de ongevallen ongevallen

De laatste categorie, het veranderen van rijstrook, wordt als heel specifieke vrachtauto-
personenauto ongevallencategorie genoemd. Bij de toedrachten blijkt onvoldoende afstand
houden de belangrijkste enkelvoudige toedracht (van automobilisten of
vrachtwagenchauffeurs). Belangrijk is te vermelden dat voor de ongevallen bij de
verandering van rijstrook op 100-km en 120-km wegen voor resp. 90% en 59% aan de
vrachtwagenchauffeur wordt toegekend (‘snijden’). Echter op 120-km wegen wordt in 25%
van de ongevallen de toedracht (‘snijden’) aan de automobilist toegekend. In het onderzoek
wordt gesuggereerd dat wellicht de ‘dode hoek’ problematiek een rol speelt. In de
conclusies wordt dit nader omschreven als het onjuiste gebruik van de dodehoek spiegel
door de vrachtwagenchauffeur (p. 37).

Het bovenstaande lijkt tegenstrijdig en verwarrend. Dit komt vermoedelijk omdat hier
sprake kan zijn van een (onbedoelde) fout als van een (bedoelde) overtreding, zowel van de
automobilist als van de vrachtwagenchauffeur. Dit is vermoedelijk ook een van de redenen
dat van Raamsdonk als één van haar aanbevelingen noemt een voorlichtingscampagne te
richten op zowel chauffeurs als op automobilisten.

Ongevallen met vrachtverkeer niet alleen met personenauto’s

Uit ongevallen met vrachtverkeer waarbij niet alleen de personenauto de tegenpartij is,
blijkt op Rijkswegen (auto-én autosnelwegen) de volgende top 3 van toedrachten:

1.  onvoldoende afstand houden,

2. snijden

3. stuurfouten.

Over de toedracht toekenning is geen informatie beschikbaar.

Reacties op LZV’s in het verkeer 121667 | © TNS NIPO Consult | 11 november 2005 39



Samengevat

Het Amerikaanse onderzoek suggereert dat de meeste factoren die te maken hebben met
fatale ongevallen waarbij vrachtauto’s en personenauto’s betrokken zijn niet verschillen
van de ongevallen waarbij alleen personenauto’s betrokken zijn. Niet verwonderlijk is dat
de afloop waarbij vrachtwagens betrokken zijn meestal ernstiger zijn. Wat wel specifiek is
voor vrachtauto-personenauto fatale ongevallen (5% van het totaal) betreft het onjuist
volgen, omstandigheden die met zichtbelemmering te maken hebben, de conditie van de
bestuurder en het onjuist wisselen van rijbaan. Uit vergelijking tussen ‘vrachtauto-
personenauto’ en ‘personenauto-personenauto’ fatale ongevallen blijkt daaraan toe te
voegen de effecten van leeftijd en geslacht.

Het onderzoek van Raamsdonk maakt duidelijk dat het zinvol is om het onderscheid naar
wegtypen te maken. Bij de bespreking van de videofragmenten komen wij hierop terug.

Het onderzoek van Kostyniuk e.a. (2002) suggereert dat de factoren van invloed zijn op de
onveilige handelingen die geleid hebben tot fatale ongevallen niet uniek zijn voor
personenauto-vrachtauto (dodelijke) ongevallen. Dat suggereert dat het vertonen van
onveilige handelingen (fouten, overtredingen) zich niet beperkt tot personenauto-
vrachtwagen interacties. Dit pleit ervoor om onderwerpen in de vragenlijst op te nemen
met betrekking tot fouten en overtredingen. De effecten van geslacht en leeftijd worden
wel specifiek genoemd. Dit pleit er voor ook deze variabelen in de vragenlijst op te nemen.

In het voorafgaande hoofdstuk is voorgesteld de afhankelijke variabele ‘zich onveilig
voelen’ te bekijken in de relatie tot gevaarlijkheid en gevoelens van controle of
beheersbaarheid en in het algemeen van ‘risicobeleving’. Zoals hierboven voorgesteld
kunnen in de vragenlijst punten opgenomen worden om het effect van de infrastructuur
(wegtypen), geslacht en leeftijd op de athankelijke variabele ‘zich onveilig voelen’ te
meten. Toevoeging van vragen over (zelfgerapporteerde) onveilige handelingen geeft
bovendien de mogelijkheid om de relatie tussen subjectieve onveiligheid en onveilige
handelingen te analyseren.

Indien respondenten videobeelden onderscheiden naar wegtypen voorgelegd krijgen,
impliceert dit, de vragen waarmee ‘subjectieve veiligheidsbeleving’ tussen wegtypen
vergeleken kunnen worden in de analyse van de gegevens.

2.4 Wettelijke maatregelen en maatregelen in ontwikkeling

In deze paragraaf wordt een aantal wettelijke maatregelen besproken die zijn genomen om
ongevallen met vrachtwagens te beperken (bron: SWOV online). Naast het belang van
infrastructuur zijn regels een mogelijkheid om de veiligheid van het verkeer te
beinvloeden. De maatregelen zoals hieronder besproken, betreffen verkeersregels
(inhaalverbod), maar ook maatregelen aan het ontwerp van het voertuig als ‘defence’ om
de schade te beperken nadat een ongeval plaatsvindt. Voor het onderzoek naar de reacties
op LZV’s zijn deze maatregelen, gericht op vrachtverkeer, vermoedelijk eveneens van
belang. Want (onjuiste) kennis hierover kan van invloed zijn op de subjectieve
veiligheidsbeleving bij weggebruikers.
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Inhaalverbod

Het inhaalverbod voor vrachtwagens gold sinds juni 1997 op een achttal trajecten van
maandag tot en met vrijdag tussen 6-10 uur en 15 en 19 uur (zie monitoring hieronder).
Uitbreiding van het inhaalverbod is sindsdien uitgebreid. Per 1 februari 2002 is het traject
uitgebreid wat inhoudt dat op alle drukke 2x2-strooks autosnelwegen dit inhaalverbod van
kracht is en van kracht is van 6 tot 19 uur op zwaar belaste routes waar al een verbod gold.

Uit het gebruikersonderzoek van autosnelwegen (Min.VenW, november 2002) blijkt 92%
van de ondervraagden positief over het inhaalverbod op de doorstroming en blijkt 99% op
de hoogte van dit verbod.

Monitoring

Op 1 april 1998 verscheen een rapport waarin overigens gesproken wordt van 31 trajecten
waar sinds 9 juni 1997 een zogenoemd statisch inhaalverbod® voor vrachtverkeer is
ingevoerd (MinVenW, 1998). Het betrof trajecten met 2x2 strooks wegvakken. Doel van
de studie werd omschreven als: “ inzicht krijgen in de effecten van de maatregel,
gerelateerd aan de plaatselijke verkeers- en wegkenmerken.” Het blijkt hier te gaan om “de
effecten van het inhaalverbod op de verkeersafwikkeling” (p.2). Verder is in deze studie
aandacht besteed aan de bebording van het inhaalverbod, de mening van functioneel
betrokkenen van het inhaalverbod en de meningen van weggebruikers over de bebording.
In het kader van genoemde studie werd een drietal trajecten (op de A9, A12 en de A50)
geselecteerd, met structurele knelpunten. Die keuze wordt onderbouwd door de bevinding
dat een inhaalverbod op een andere locatie (A16) tot reductie van een dergelijk knelpunt
heeft geleid.

Het probleem bij dit type (evaluatie-) onderzoek is of met enige zekerheid kan worden
vastgesteld of er iets veranderd is ten gevolge van de specifieke maatregel. Weliswaar is
een voormeting- en een nameting verricht (voor- en na invoering van het inhaalverbod),
maar echte vergelijking is alleen mogelijk indien er sprake is van één of meer zogenoemde
controle trajecten, d.w.z. trajecten die op zoveel mogelijk kenmerken vergelijkbaar zijn,
met dat verschil dat op die trajecten géén inhaalverbod geldt’.

Een aantal van de belangrijkste bevindingen die worden gemeld (p.12), zijn:

¢ Intensiteiten op de wegvakken met een inhaalverbod zijn licht toegenomen, wat
niet goed verklaard kan worden. Echter meest aannemelijk wordt een autonome
verkeersgroei genoemd; een toename van de intensiteit is dus niet toe te schrijven
aan inhaalverbod (p.11).

¢ Er kan niet geconcludeerd worden dat het inhaalverbod leidde tot duidelijk toe- of
afname van de snelheden.

¢ Er kan niet geconcludeerd worden dat de doorstroming is verbeterd.

¥ Hieronder wordt verstaan dat: vrachtverkeer niet mag inhalen tijdens bepaalde blokuren in de spits.
? Dit argument geldt ongeacht of er nu ‘harde’ gegevens als verkeersintensiteiten (-tellingen),
snelheden van passerende voertuigen meten dan wel een meting verrichten die met de beleving en
houding van de weggebruiker te maken heeft.
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* Wel wordt gerapporteerd dat het verkeersbeeld homogener lijkt geworden;
verschillen in snelheid tussen voertuigen binnen de rijstroken lijkt te zijn
afgenomen.

Uit verkeersonderzoek is bekend dat deze laatste bevinding een veiliger wegsituatie
impliceert.

Snelheidsbegrenzer

De snelheidsbegrenzer is verplicht sinds 1 januari 1994 voor alle nieuwe vrachtauto’s (en
bussen) boven de 10 ton en voor al in bedrijf zijnde voertuigen sinds 1 januari 1995. Bij
vrachtauto’s moet de snelheidsbegrenzer afgesteld zijn op 85 km/u maar, zo wordt gemeld,
blijkt in de praktijk op 89 km/u afgesteld te zijn.

Dodehoekspiegel

In 1999 is een stimuleringsregeling dode hoek spiegel van kracht geworden. Sinds oktober
2001 worden alle nieuwe vrachtwagens met een dergelijke spiegel geleverd. De
verwachting is dat in de loop van 2005 alle oude en nieuwe vrachtwagens verplicht een
systeem moeten hebben ter verbetering van het zicht.

Voor-, achter- en zijafscherming

De laatste jaren wordt aandacht besteed aan de afscherming van de hooggelegen onderkant
van een vrachtauto. Dit is van belang om te voorkomen dat zwakkere verkeersdeelnemers
onder het voertuig komen. Laaggeplaatste bumpers zijn van belang voor confrontaties met
personenauto’s (kop-staart botsingen). Op dit terrein wordt lopend onderzoek gemeld. De
zijafscherming moet voorkomen dat bromfietsers, fietsers en voetgangers niet onder het
voertuig terechtkomen.

Black box
Naar verwachting zou het vastleggen van de handelingen van de chauffeur tot een afname
van het aantal ongevallen leiden (geschat op - 30%) en effectiever zijn dan de tachograaf.

Overige maatregelen waarvan men verwacht dat zij de veiligheid zullen bevorderen zijn:
Advanced Driver Assistance Systems (ADAS), systemen die bestuurders bij de rijtaak
ondersteunen, retroflecterende contourmarkeringen

Samengevat

Het inhaalverbod voor vrachtwagens bleek geen aantoonbaar effect te hebben op de
doorstroming van het verkeer. De effecten op de veiligheid zijn niet eenduidig, al lijkt het
erop dat die in gunstige richting zijn (homogener wegbeeld, minder snelheidsverschillen.
Met betrekking tot de LZV’s kan opgemerkt worden dat (zie Probleemstellende Notie,
Bijlage A.1.2 punt 8): “Voor de vrachtwagencombinatie geldt een inhaalverbod van alle
voertuigen die sneller mogen rijden dan 50 km per uur”.

In de randvoorwaarden van de eerste proef (Rakic en van 't Hoff, 2002, bijlage 1) staat
beschreven dat de vrachtwagencombinatie aan zijdelingse afscherming moet voldoen.
Vermoedelijk zijn deze ook geldig voor deze proef, al zijn ze niet letterlijk terug te vinden
(Probleemstellende notitie).
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De dode hoekspiegel is weliswaar verplicht maar dit is nog geen garantie voor het juiste
gebruik door chauffeurs dan wel mogelijke onjuiste kennis bij automobilisten over hun
zichtbaarheid voor de vrachtwagenchauffeur. Het is zinvol dit als vraagpunt in de
vragenlijst op te nemen. Het argument hiervoor wordt gebillijkt door de ongevallen die
ontstaan door wisseling van rijstrook, zoals in het voorafgaande hoofdstuk besproken.

2.5 Interactie tussen vrachtauto’s en personenauto’s; onbegrip of
ontbrekende kennis?

In dit onderzoek houden we ons bezig met het gedrag van zowel vrachtwagenchauffeurs als
bestuurders van automobilisten. Beide typen weggebruikers kunnen onveilige handelingen
vertonen. In het geval van ontbrekende kennis of onjuiste kennis leiden deze handelingen
(fouten) in sommige gevallen tot ongevallen. Juiste kennis en toepassing ervan lijkt een
minimum voorwaarde om de handelingen veilig te kunnen uitvoeren. Kennis mag dan een
minimum voorwaarde zijn om handelingen juist of veilig uit te voeren, het is beslist geen
voldoende voorwaarde. Indien er sprake is van onwil, agressie, tijJdnood enz. dan is er
sprake van welbewust niet volgen en toepassen van regels (overtredingen). In principe kan
zowel van automobilisten als van vrachtwagenchauffeurs vastgesteld worden of er sprake
is van ontbrekende of onjuiste kennis of van zeg maar onwil en onbegrip. Grofweg spreken
we in het eerste geval over fouten en in het tweede geval van overtredingen. In het eerste
geval zeggen die iets over de cognitieve capaciteiten en in het tweede geval zeggen ze iets
over de motivatie die in een sociale setting plaatsvindt. Een ander onderscheid is dat in het
eerste geval er geen bedoeling is om iets fout te doen, terwijl overtredingen duidelijk meer
intentioneel zijn. In beide gevallen is kennis van belang, in het eerste geval meer van hoe
taken uitgevoerd moeten worden en in het tweede geval heeft die kennis meer te maken
met opvattingen (bijvoorbeeld ontleend aan ervaring, van anderen etc.), een soort
verwachting van de mogelijke wenselijke en onwenselijke gevolgen. Ook deze laatste
kennis kan onjuist zijn. Het eerste type kennis kan in principe via voorlichting e.d.
verspreid worden. Voor kennis die te maken heeft met de opvattingen die men erop
nahoudt (en mede waardoor het gedrag gestuurd wordt) ligt dat minder eenvoudig, onder
meer omdat die kennis verdraaid (‘biased’) kan zijn. Dat is precies waarover het onderzoek
in dit hoofdstuk gaat. Het gaat over de interactie tussen bestuurders van personenauto’s en
vrachtwagens. In principe gaat het om de kennis (in beide betekenissen) die zij van elkaar
hebben. Beide typen weggebruikers kunnen (in sommige gevallen onjuiste) informatie
afleiden uit het gedrag van de andere weggebruiker. Onjuiste kennis en opvattingen kunnen
leiden tot vertekening van elkaar gedrag.

Van Raamsdonk veronderstelt dat de specifieke interactie tussen bestuurder van een
personenauto en de vrachtwagenchauffeur een factor is die van invloed is op onveilige
handelingen.

In het onderzoek dat specifiek gericht is op de interactie tussen vrachtwagenchauffeurs en
automobilisten (van Raamsdonk, 2003) wordt onbegrip tussen beide typen weggebruikers
beschouwd als een van de factoren voor het ontstaan van ongevallen tussen vrachtwagens
en personenauto’s. In het onderzoek is gekeken naar de interactie omschreven als: ‘de
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wisselwerking tussen het gedrag van een automobilist en dat van een vrachtautochauffeur

in elkaars nabijheid”. Aan de orde komen de vragen:
1.  Welke interacties vinden plaats?
2. In welke mate kunnen deze interacties leiden tot ongevallen?

Een van die conclusies is dat de typen wegen waar de meeste ongevallen plaatsvinden
tussen vrachtauto’s en personenauto’s niet de typen wegen zijn waar de interactie tussen
beide typen weggebruikers het meest problematisch is. Verder wordt geconcludeerd dat
automobilisten weinig rekening houden met vrachtverkeer, genoemd worden het niet
herkennen van zaken als: de remafstand, dode hoek en de noodzaak van manoeuvres van
vrachtauto’s. Hier kan opgemerkt worden dat “niet herkennen” iets anders is dan “geen
rekening houden met” vrachtverkeer. In het eerste geval spreken we van fouten omdat de
kennis ontbreekt of onjuist is en in het tweede geval over overtredingen.

Bij vrachtwagenchauffeurs, zo wordt geconcludeerd, is ook sprake van ongeduld en
irritaties over automobilisten die tot gevaarlijk gedrag kunnen leiden namelijk een te korte
volgafstand van de automobilist. Overigens wordt daarbij aangetekend dat ongeduld in de
hand gewerkt kan zijn door de tijdsdruk die vaak door vrachtwagenchauffeurs wordt
ondervonden.

Een opvatting die bij de automobilist schijnt te leven is dat vrachtauto’s veel gevaarlijker
zijn dan personenauto’s. Personenauto’s zijn echter tweemaal zo vaak bij letselongevallen
betrokken. Vrachtauto’s echter zijn tweemaal zo vaak betrokken bij ongevallen met
dodelijke afloop. De meer ernstige afloop wordt toegeschreven aan de massa van het
voertuig.

Het onderzoek bestaat uit drie delen:

In het eerste gedeelte gaat het om de omvang van het probleem: het aantal ongevallen
tussen vrachtauto’s en personenauto’s. In het tweede gedeelte gaat het over de
achterliggende factoren van dergelijke ongevallen, waarbij men expliciet uitgaat van het
onbegrip van elkaars situatie als factor. Naast deze specifieke interactie problemen kunnen
andere oorzaken ten grondslag liggen aan ongevallen. In het derde gedeelte worden
aangrijpingspunten voor maatregelen gegeven om het aantal ongevallen tussen vrachtauto’s
en personenauto’s te verminderen. Als bronnen die hierbij geraadpleegd zijn worden
genoemd: literatuurstudie, ongevallenanalyse en een kwalitatief onderzoek tussen
vrachtwagenchauffeurs en automobilisten, interviews met transportmanagers en een
deskundigenbijeenkomst (zie vorige paragraaf).

In interviews met 60 vrachtwagenchauffeurs en 60 automobilisten zijn de volgende
situaties voorgelegd:

e Personenauto rijdt te dicht achter vrachtauto

¢ Vrachtauto rijdt te dicht achter personenauto

® Vrachtauto haalt in met verkeer op de linkerbaan

e Personenauto snijdt vrachtauto op snelweg

¢ Vrachtauto snijdt personenauto op autosnelweg

® Vrachtauto krijgt onvoldoende ruimte op weefvak

e Personenauto komt op rijbaan tegemoetkomende vrachtauto op 80-km weg

¢ Aanrijding tussen vrachtauto en personenauto op kruising binnen de bebouwde kom.
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Samengevat

De redenen dat bepaalde manoeuvres in bepaalde verkeerssituaties leiden tot een ongeval
zijn meervoudig en worden verondersteld niet alleen het gevolg te zijn van het ontbreken
van vaardigheden van bestuurders, maar tevens van hun houdingen die hun verkeersgedrag
mede bepalen.

Bij vaardigheden is ervaring van belang en bij houdingen de opvattingen die men heeft ten
aanzien van vrachtverkeer. Als het om gebrekkige vaardigheden gaat dan spreken we over
die onveilige handelingen die we fouten noemen, echter die handelingen die te maken
hebben met houdingen zijn mede bepalend voor overtredingen. Het is daarom van belang
vragen over houdingen ten aanzien van het vrachtverkeer mee te nemen in het onderzoek.

Bruikbaar voor dit onderzoek zijn de meningen van automobilisten en
vrachtwagenchauffeurs uit het besproken onderzoek die in een tabel zijn samengevat in dit
literatuuronderzoek (Bijlage 1). Deze opvattingen kunnen dienen als ‘input’ bij de
interviews en bij het operationaliseren van meningen in de vragenlijst als het gaat om
houding en attitude ten aanzien van vrachtverkeer. Deze opvattingen kunnen aangevuld
met de informatie uit de interviews met de chauffeurs over beeldvorming dienen als basis
bij het samenstellen van de vragenlijst.

2.6 Infrastructurele maatregelen: doorstroming of veiligheid?

Infrastructurele maatregelen worden genomen om zowel de doorstroming van het verkeer
te bevorderen als om de veiligheid te verhogen. Effectiviteit van het eerste doel betekent
niet per definitie effectiviteit van het tweede doel. In dit hoofstuk worden infrastructurele
maatregelen besproken die ook van belang kunnen zijn voor LZV’s. waarom?

2.6.1 Maatregelen om de doorstroming in de spits te bevorderen

Infrastructurele maatregelen tijdens de spits in deze paragraaf zijn ontleend aan het rapport,
Ministerie van Verkeer en Waterstaat, Rijkswaterstaat, AVV (2003). Ten aanzien van de
LZV’s kan opgemerkt worden dat in de probleemstellende notitie van het onderzoek
“Reacties op LZV’s in het Verkeer” (23 februari 2005) in Bijlage A Randvoorwaarden
proef, bij A.2 de Criteria voor de te gebruiken routes staan vermeld. Onder A.1.2 bij de
Algemene verplichtingen staat dat het rijden met vrachtautocombinaties die aan de
praktijkproef deelnemen op elk tijdstip kan geschieden. In de toelichting van de bijlage
staat dat een aantal beperkende voorwaarden niet meer is opgenomen, waaronder genoemd
de beperking tot niet-rijden in de ochtendspits. De hieronder voorgestelde oplossingen om
filevorming tijdens de spits te verkleinen zijn in principe dan ook van toepassing op de
LZV’s.

2.6.2 Spits-, plus en bufferstroken en het inhaalverbod

Filevorming in de ochtend- en avondspits is aanleiding om het beschikbare asfalt beter te
benutten. Door functie en breedte van de stroken aan te passen ontstaat zo een extra
rijstrook: de spitstrook (de vluchtstrook dient als tijdelijk extra rijstrook), plusstrook (hier
blijft de vluchtstrook behouden maar wordt wegversmalling toegepast) of bufferstrook (de
file wordt breder en korter en voorkomt daardoor filevorming in ander, splitsende
verkeersstromen).
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Dit heeft echter de consequenties voor de veiligheid omdat door deze aanpassingen, zoals
het versmallen van rijstroken en het ontbreken van een vluchtstrook, een vermoedelijk
negatief effect ontstaat op de verkeersveiligheid. Verondersteld wordt dat met aanvullende
maatregelen de verkeersveiligheid op peil gehouden kan worden. Het inhaalverbod'
vrachtauto’s is bij het ontbreken van de vluchtstrook een maatregel die standaard vereist is
op de spitstrook (Ministerie van Verkeer en Waterstaat, Rijkswaterstaat, AVV, 2003).

Vanuit een andere gedragskundige analyse is het versmallen van rijstroken benaderd in het
onderzoek waarin geanticipeerd wordt op nieuwe richtlijnen, zoals vastgelegd in de
zogenaamde Richtlijnen Ontwerp Autosnelwegen (ROA) (MinVenW, oktober 2000a;
2000b). Hierbij is een zevental ontwerp varianten bekeken. Gekeken is naar de invloed van
het wegontwerp op het smaller worden van de strook en de vluchtstrook die soms wordt
‘opgeofferd’ en wanneer daarbij tegelijkertijd snelheidslimieten worden verlaagd en
beperkingen worden opgelegd aan de breedte van voertuigen om de veiligheid te
waarborgen. Nadrukkelijk werd gekozen voor één dynamische variant waaraan wel
randvoorwaarden werden verbonden. In dit rapport worden verder slechts enkele
opmerkingen gemaakt over vrachtverkeer. Zo zijn bij het beoordelen van de varianten
snelheidslimieten en vrachtverkeer als randvoorwaarden beschouwd (p.10). In het
hoofdstuk (5) gedragsreacties en mogelijke maatregelen wordt opgemerkt: “Er is vooral
gekeken hoe automobilisten zullen reageren. De gedragsreacties van het vrachtverkeer
blijven grotendeels buiten beeld, maar die zullen- naar verwachting- minder kritisch zijn”

(p-13).

2.6.3 Effecten op de doorstroming en de bereikbaarheid

Tenslotte valt te melden dat in het gebruikersonderzoek Nederlandse snelwegen
(MinVenW, november 2002¢) 70% van de ondervraagden positief is over het effect van
vluchtstrookgebruik in de spits op de doorstroming. Een kleine meerderheid van de
gebruikers (57%) acht het gebruik van de vluchtstrook in de spits wenselijk. In het rapport
wordt de maatregel controversieel vanwege twijfels over de verkeers-veiligheid genoemd
wat moet blijken uit een relatief grote groep (24%) die het gebruik van de vluchtstrook
tijdens de spits niet wenselijk acht. Hierbij wordt opgemerkt dat onder de laatste groep
niet-frequente gebruikers oververtegenwoordigd zijn (p. 27).

Het onderzoek Fileplan Regio Rotterdam is gericht op de mogelijkheden om de
bereikbaarheid in de regio te verbeteren. Verschillende categorie€n gebruikers
(automobilisten, ov-reizigers, (brom) fietsers en vrachtwagenchauffeurs) werden daarbij
benaderd. In het onderzoek is een onderscheid aangebracht tussen objectieve verbetering
van de bereikbaarheid, waarbij het gaat om daadwerkelijke winst in tijd en geld en de
subjectieve beleving en waardering van de bereikbaarheid. Vrachtwagenchauffeurs bleken
het minst tevreden over de reistijd in de spits en de betrouwbaarheid van de reistijd. Het

1 Onder de criteria voor de proef met de LZV’s staat in de Probleemstellende Notie,
Bijlage A.2 punt 8. “Voor een vrachtautocombinatie geldt een inhaalverbod van alle
voertuigen die sneller mogen rijden dan 50 km per uur”.
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algemene oordeel, d.z.w. van alle categorieén gebruikers, over bereikbaarheid'' wordt als
gematigd positief omschreven. Bij de conclusies wordt genoemd dat subjectieve
bereikbaarheid door een groep van experts en professioneel betrokkenen gaat om een
boodschap over te brengen die dan volgens de opstellers van het rapport luidt: “er wordt
aan gewerkt, er wordt goed over nagedacht en er moeten keuzes worden gemaakt” (p.64).

Samengevat

Uit het bovenstaande onderzoek blijkt dat de infrastructurele maatregelen op z’n minst
controversieel blijken als het gaat om de veiligheid. Niet bekend is hoe
vrachtwagenchauffeurs dergelijke maatregelen beoordelen. Wel bekend is dat een relatieve
grote groep automobilisten kennelijk bedenkingen heeft. Aangezien uit de
probleemstellende notitie met betrekking tot LZV’s blijkt dat bestuurders van LZV’s in
principe ook met deze maatregelen te maken hebben. In de vragenlijst kan hieraan
aandacht besteed worden, eventueel in combinatie met vragen over het inhaalverbod. Is
juiste kennis hierover of juist het ontbreken van kennis hierover van invloed op de
subjectieve veiligheidsbeleving?

2.7 Lange en zware voertuigen: LZV’s

In de voorafgaande hoofdstukken is voornamelijk over vrachtverkeer gesproken. Hoewel
dit hoofdstuk specifiek over het onderzoek met betrekking tot LZV’s gaat worden er door
de auteurs om begrijpelijke redenen, toch verbanden gelegd met ‘normaal’ vrachtverkeer
als het gaat om ongevalstoedrachten.

2.7.1 Onderzoek LZV’s

Er is betrekkelijk weinig onderzoek verricht naar L.Z.V.’s (Schoon, 1996, 1999; Rakic &
van 't Hoff, 2002). Dit is niet vreemd gezien het feit er tot nu toe weinig LZV’s op de weg
hebben gereden in vergelijking met andere typen vrachtverkeer. Schoon (1996) beschrijft
hoe de SWOV de kwalitatieve verkeersveiligheidsaspecten van een praktijkproef met
L.Z.V.’s heeft onderzocht. In het rapport worden aanbevelingen gedaan om de vooraf
gestelde voorwaarden (door de Projectgroep ‘Langere en Zwaardere Vrachtwagens’) op
een aantal punten te verzwaren of te versoepelen.

In principe zijn deze voorwaarden getoetst aan twee onderwerpen:

1. “de algemene aspecten zoals rijden op bepaalde trajecten, weersomstandigheden,
voertuigeisen en kennis en vaardigheden van chauffeurs;
2. de ongevalstoedrachten op rijkswegen waarbij zware, gelede vrachtauto’s meer dan

evenredig zijn betrokken” (p.8).

Deze ongevalstoedrachten zijn: snijden, foutief invoegen, fout door een bocht rijden,
foutief uitvoegen, onvoldoende baan houden en onvoldoende afstand bewaren door lange
en zware vrachtwagens. Dit laatste ongevalstype komt relatief gezien niet het vaakst voor

"' In het betreffende rapport gedefinieerd als: “Bereikbaarheid is de moeite die men moet
doen om van A naar B te komen. Bereikbaarheid is onderverdeeld in een aantal aspecten:
de totale reistijd, de betrouwbaarheid van de reistijd, informatie over reis of route en
parkeren of stallen.”

Reacties op LZV’s in het verkeer 121667 | © TNS NIPO Consult | 11 november 2005 47



onder het totale aantal ongevallen op rijkswegen, maar van vrachtauto’s is dit absoluut
gezien de meest voorkomende ongevalstoedracht.

Het rapport bevat een gedeelte gebaseerd op buitenlandse literatuur, maar ook aan kennis
die binnen Nederland is verzameld.

Verder wordt een overzicht gegeven van de ongevalstoedrachten van zwaar vrachtverkeer
waarmee diverse manoeuvres van langere en zwaardere voertuigen zijn geanalyseerd. (In
een apart hoofdstuk worden de laatste resultaten vergeleken met de al geformuleerde
voorwaarden van een praktijkproef met LZV’s).

Hieronder wordt summier een aantal bevindingen uit het literatuuronderzoek beschreven.
Schoon (1996) stelt vast (refererend aan een rapport uit 1994) dat uit ongevalsonderzoek in
de V.S. blijkt dat er geen sprake is van een hoger ongevalrisico van lange
voertuigcombinaties ten opzichte van de normale gelede vrachtauto. Ook in Canada en
Australié (‘road trains’)zouden de lange voertuigcombinaties zich niet ongunstig van de
normale gelede voertuigen afsteken. Hier wordt nadrukkelijk gewezen op de verschillen
met de Nederlandse situatie: In Nederland wordt het autosnelwegennetwerk gekenmerkt
door veel op- en afritten. Er wordt gesteld dat vooral bij hoge verkeersintensiteiten en/of
slechte zichtomstandigheden dit gevaren oplevert als zwaar verkeer zich met licht verkeer
mengt.

Gezien de relevantie voor het operationaliseren van vragen in het onderzoek van de
subjectieve veiligheid van weggebruikers is ervoor gekozen de meest voorkomende
ongevalstoedrachten voor LZV’s (gebaseerd op de toedrachten van ongevalstoedrachten bij
vrachtwagen ongevallen) uit het rapport kort weer te geven (zie Schoon, 1999, hoofdstuk
7).

Hieronder staan de ongevalstoedrachten bij ongevallen waarbij vrachtauto’s betrokken zijn
weergegeven en onderscheiden naar binnen de bebouwde kom wegen en op Rijkswegen.
Bij wegen binnen de bebouwde kom staan tussen haakjes de frequenties van deze
toedrachten als aandeel van het totale aantal ongevallen.

11 | Toedrachten ongevallen met vrachtauto’s: Bibeko en op Rijkswegen

Binnen de bebouwde kom Rijkswegen (autosnelwegen en
enkelbaanswegen)

Stuurfout (teveel/onvoldoende rechtsrijden, | Snijden
foutief bocht nemen) (39%).

Geen voorrang verlenen (17%) Foutief invoegen
Onvoldoende afstand bewaren (10%) Fout door een bocht rijden
Geen doorgang verlenen (4%). Foutief uitvoegen

Onvoldoende baan houden.
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In onderstaande tabel worden de toedrachten uit het rapport van Schoon (1999)
weergegeven. Daarna wordt kort toegelicht hoe die toedrachten door de auteur gerelateerd
worden aan manouevres, mogelijke oorzaken en oplossingen. Er wordt verder niet
ingegaan op de eisen waaraan de LZV moet voldoen aangezien de eerste proef al heeft
plaatsgevonden.

12 | Toedrachten ongevallen met vrachtverkeer op onderscheiden wegtypen.

Autosnelwegen Enkelbaanswegen Enkelbaanswegen
wegvakken kruispunten

Onvoldoende afstand bewaren | Onvoldoende afstand bewaren | Onvoldoende afstand bewaren

Snijden Snijden

Foutief = invoegen  vanaf Foutief in- en uitvoegen

invoegstrook

Fout door de bocht rijden Stuurfouten

Onvoldoende baan houden Geen voorrang verlenen

‘Spat en sproei’

2.7.2 Ongevalstoedrachten op autosnelwegen en enkelbaanswegen buiten de
bebouwde kom

Voldoende afstand

Voldoende afstand bewaren is van belang onder meer voor: het invoegen van andere
weggebruikers, zoals vanaf een invoegstrook, op weefvlakken en om aan personenauto’s
op de linkerbaan de gelegenheid te bieden bij een afrit te komen en de bewegwijzering
borden in de rechterberm te kunnen waarnemen.

Ongevallen met ‘onvoldoende afstand bewaren’” worden in verband gebracht met de
remvertraging (aan wettelijke eisen gebonden).

Voorts is van belang bij het invoegen het zichtveld voor de bestuurder van de LZV (‘dode
hoek’).

Snijden

Te vroeg naar rechts gaan (‘snijden’) wordt hier met het verkeerd schatten van afstand bij
het inhalen van de chauffeur gezien. Het schatten van die afstand is bij LZV’s lastiger. Er
wordt gesteld dat een inhaalverbod van LZV’s dan ook voor de hand ligt.

Het ‘snijden’ door een personenauto wordt gerekend onder de ongevalstoedracht ‘invoegen
van andere weggebruikers’.

Foutief invoegen vanaf invoegstrook

Twee situaties worden onderscheiden: invoegen door LZV en door een ander
vervoermiddel. Een LZV heeft meer ruimte nodig dan een ‘normale’
vrachtwagencombinatie. Automobilisten (op de rechterstrook) dienen zich ervan bewust te
zijn zo wordt gesteld dat de LZV wil invoegen. Gepleit wordt voor een markering aan de
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zijkant van de LZV (‘lang voertuig’ of iets dergelijks). De LZV heeft een voldoende lange
invoegstrook nodig en een voldoende groot motorvermogen om snelheid te kunnen maken.
Voor invoegen van de LZV zal altijd voldoende ruimte zowel voor als achter het viertuig
nodig zijn.

Fout door een bocht rijden
Lijkt meer van toepassing op enkelbaanswegen (kleinere boogstralen) dan op
autosnelwegen

Onvoldoende baan houden

Hierbij wordt in de ongevallenstatistiek het onderscheid gemaakt tussen: “te veel rechts”’en
“onvoldoende rechts” rijden. Hieronder vallen bijv. ongevallen met verkeersdeelnemers op
de vluchtstrook. Vermoeidheid en minder alert rijden worden als mogelijke oorzaken
geopperd. Kritisch in situaties bij wegversmallingen t.g.v. wegwerkzaamheden. Advies
was hier op de testbaan met de LZV aandacht aan te schenken.

‘Spat en sproei’
Niet met name genoemd bij ongevalstoedrachten. Advies voor de LZV’s hier: te zorgen
voor geteste en effectieve voorzieningen op de LZV’s.

Enkelbaanswegen wegvakken

Belangrijk is dat op dit soort wegen ‘snijden’ en ‘onvoldoende afstand houden’ in verband
wordt gebracht met het inhalen van een LZV door veelal een personenauto. ‘Snijden’, zo
wordt hier geopperd, kan te maken hebben met het verkeerd schatten van de afstand tot de
tegenligger of door het ontbreken van invoegruimte. Gemeld wordt dat TNO heeft
vastgesteld dat het inhalen van een LZV vijf seconden langer duurt, vergeleken met een
normale vrachtautocombinatie.

Toelating op dit type wegen van de LZV wordt in principe niet wenselijk geacht, tenzij aan
een aantal voorwaarden wordt voldaan (inhaalverbod van en voor LZV’s, ruime
rijstrookbreedte, afwezigheid van langzaam verkeer op de hoofdrijbaan, afwezigheid van
erfaansluitingen en geringe kruispuntdichtheid).

Enkelbaanswegen- kruispunten

Voor een aantal zaken wordt hier geen verschil geconstateerd met gewoon vrachtverkeer.
Dit geldt ook voor de kop-staart botsingen, indien chauffeurs zich bewust zouden zijn van
toedrachten als het te snel naderen van kruispunten. Foutief in-en uitvoegen zo wordt
gesteld kan het best worden behandeld in combinatie met manoeuvres in het algemeen op
kruispunten. Daarbij is wel van belang het onderscheid tussen geregelde en ongeregelde
kruispunten.

Manoeuvres zoals afslaan worden verondersteld geen probleem te zijn, mits opstelstroken
en het kruispuntvlak voldoende breed zijn ( van belang in verband met ‘uitzwaaien’ bij een
haakse bocht naar rechts).
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2.7.3 Binnen de bebouwde kom

Stuurfouten

Over ‘stuurfouten’ (drie typen fouten vallen hieronder; teveel rechts rijden, onvoldoende
rechts rijden en foutief een bocht nemen) wordt verwacht dat die toenemen naarmate een
combinatie langer wordt. Dit zou tevens te verwachten zijn als de rijstroken te krap zijn.
Geen voorrang verlenen met relatief veel ongevallen met verkeersdoden en
ziekenhuisslachtoffers, namelijk 30%, waaronder veel onder de kwetsbare
verkeersdeelnemers'” vallen. Deze toedracht wordt in het onderzoeksrapport toegeschreven
aan de fouten van de bestuurder en niet aan het type voertuig (of de extra lengte van de
LZV’s).

Geen doorgang verlenen

De toedracht “geen doorgang verlenen” kan aanleiding tot onbegrip zijn. Geen doorgang
verlenen slaat op het afslaan van de vrachtwagen die geen doorgang heeft verleend aan
rechtdoorgaande voetgangers, fietsers, brom- en snorfietsers. ‘Geen doorgang verlenen’
eist ook veel doden en ziekenhuisslachtoffers, namelijk 19%. Een veelheid van mogelijke
oorzaken wordt hier verondersteld, waaronder de “dode hoek”. De verwachting wordt
uitgesproken dat hier eerder meer dan minder ongevallen van dit type te verwachten zijn
bij langere vrachtwagencombinaties.

Tenslotte wordt bij de toedracht “onvoldoende afstand bewaren’verwezen naar de
opmerkingen gemaakt bij de enkelbaanswegen buiten de bebouwde kom.

2.74 Subjectieve veiligheid

De eerste proef met de LZV’s is gehouden in de periode van 2001 tot medio 2003. Vier
bedrijven waren betrokken bij deze proef. Uit het onderzoek verricht door Traffic Test
(Rakic & van ’t Hoff, 2002) worden hierna alleen die zaken die relevant zijn voor het
verkeersveiligheidsonderzoek belicht (m.n. de subjectieve veiligheid). In de samenvatting
wordt gesteld dat zich in de proef geen incidenten hebben voorgedaan, maar gezien het
beperkte aantal deelnemers aan de proef en het beperkte aantal gereden kilometers niet
geconcludeerd mag worden dat LZV’s een lager ongevalsrisico hebben dan conventionele
vrachtwagencombinaties.

In het rapport wordt in het gedeelte over verkeersveiligheidsonderzoek gerefereerd aan het,
vooraf aan de proef, uitgebrachte advies over de veiligheidsaspecten van LZV’s door
Schoon (1999). “Uit dit advies kwam naar voren dat- wanneer de inzet van LZV’s op
verstandige wijze zou plaatsvinden- het ongevalsrisico van LZV’s niet hoger ligt dan van
normale vrachtwagens” (p.77). Toetsing van de ongevalsrisico’s van de LZV’s tijdens de
proef bleek om eerder genoemde redenen niet mogelijk.

In het rapport wordt met betrekking tot het begrip verkeersveiligheid een onderscheiding
gemaakt tussen “objectief” en “subjectief” . Daarbij wordt het aspect ‘mens’ (interactie met

"2 In de Probleemstellende Notitie staan in de Bijlage A Randvoorwaarden onder A.2 de criteria
voor de gebruikte routes. In principe is volgens deze criteria de kans klein dat er met andere
categorieén dan automobilisten contact ontstaat.
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overig verkeer, rijgedrag chauffeurs) als “objectief “ aspect beschouwd. Echter, met
evenveel recht zou dit als subjectief aspect beschouwd kunnen worden. Een aantal
bevindingen: met betrekking tot een aantal voertuig gerelateerde aspecten (gewicht
voertuigcombinaties, remvermogen, stabiliteit en manoeuvreerbaarheid) worden geen
bijzondere problemen voor de verkeersveiligheid gemeld. Bij de interactie met overig
verkeer en rijgedrag van de chauffeur wordt gemeld dat de overige weggebruikers de
lengte van het voertuig soms vrij laat herkennen en op de invoegstrook nog even ‘flink
moeten doortrekken’ om nog voor de LZV te kunnen invoegen. Ten aanzien van de
infrastructuur zijn ook geen grote problemen geconstateerd. Zo zijn er geen problemen
geconstateerd met de (mini) rotondes. De vraag naar het ongevalsrisico van speciaal
transport is om verschillende redenen niet te beantwoorden, zoals het ontbreken van
gereden voertuigkilometers voor speciaal transport. Gesteld wordt dat speciaal transport
opvallend is door verplichte zijmarkeringen en ander attentieverhogende voorzieningen.
Deze laatste constatering lijkt dan ook van belang voor de LZV’s.

Onder de subjectieve verkeersveiligheid wordt in dit rapport gerekend de gevoelens van
onveiligheid van (LZV) chauffeurs en van de overige weggebruikers.

De chauffeurs klagen wel over het onbegrip van andere verkeersdeelnemers echter merken
daarbij op dat dit niet tot grotere problemen leidt dan bij een normale vrachtauto. In een
vijftal bijeenkomsten is gesproken met ‘gewone weggebruikers’. Overigens is alleen met
bestuurders in het bezit van rijbewijs B gesproken en kwamen ander zwakke
verkeersdeelnemers niet aan bod. Dit laatste wordt gelegitimeerd door er op te wijzen dat
gezien de trajectkeuze van de eerste proef nauwelijks sprake was van confrontatie met
zwakke verkeersdeelnemers. Het stimulusmateriaal dat is voorgelegd aan de proefpersonen
bestond uit elf dia’s van vrachtwagencombinaties, paarsgewijs aangeboden en de
proefpersonen werd gevraagd een gevaarlijkheidoordeel te geven. Uit de resultaten blijkt
onder meer dat niet gewicht, maar wel lengte als gevaarlijker wordt beoordeeld.
Gevaarlijker echter blijken de kenmerken: wijze van belading en kleurstelling. Confrontatie
met vrachtverkeer (niet uitsluitend LZV’s) levert kort samengevat een aantal dat vaker
werden genoemd in de bijeenkomsten met respondenten: de gevolgen door een confrontatie
met een vrachtwagen zijn niet te overzien, de lading die soms los ‘oogt’, slecht weer (m.n.
bij inhalen, opspattend regenwater, zicht belemmering), ‘macho’ weggedrag van
vrachtwagenchauffeurs (ruimte afdwingen), onoverzichtelijkheid (als je erachter of ernaast
rijdt), snelheidsverschillen, de breedte van het voertuig (vooral bij smalle rijstroken, vooral
bij wegwerkzaamheden), de massa van het voertuig (remweg langer), dode-hoek
problematiek bij confrontatie zwakke verkeersdeelnemers. Opgemerkt wordt dat de dode-
hoek problematiek bij LZV’s niet groter is (dan bij normaal vrachtverkeer).

Samengevat

Het is zinvol bij respondenten hun kennis te peilen op de dode hoek problematiek. Is juiste
kennis hierover of juist het ontbreken van kennis hierover van invloed op de subjectieve
veiligheidsbeleving? Hierbij is een voordeel te verwachten van het aanbieden van
videomateriaal. De dynamische situatie is inherent aan verkeer. Manoeuvres die mogelijk
kunnen leiden tot onveilige situaties, al dan niet door toedoen van weggebruikers (zoals de
hierboven geconstateerde problematiek rond invoegen) kunnen beter via bewegend beeld
aan respondenten aangeboden worden. Dit neemt niet weg dat de genoemde kenmerken

Reacties op LZV’s in het verkeer 121667 | © TNS NIPO Consult | 11 november 2005 52



(zoals de aan het voertuig gerelateerde kenmerken) blijkbaar van belang zijn in de
gevaarsperceptie van verkeersdeelnemers.

2.8 Kwetsbare verkeersdeelnemers

In een rapport specifiek gericht op kwetsbare verkeersdeelnemers (Min VenW, augustus
2003) wordt met betrekking tot vrachtverkeer gemeld dat:

e vrachtverkeer structureel geweerd zou moeten worden in verblijfsgebieden,

e Dbestuurders van vrachtwagens en bestelwagens vrij grote dode hoeken hebben. Het
verplichtstellen van de dode hoek spiegel sinds 2003" verkleint het risico dat
voetgangers en fietsers bij het nemen van een bocht slachtoffer worden.

e Zijafscherming van vrachtauto’s eveneens verplicht is.

Hierbij kan opgemerkt worden dat in de “Probleemstellende notitie reacties op LZV’s in
het verkeer” staat vermeld onder meer bij de criteria voor de gebruiken routes, dat er voor
LZV’s moet gelden dat er een gesloten verklaring voor langzaam verkeer moet zijn en een
fysiek gescheiden infrastructuur voor fietsers, bromfietsers en voetgangers. Ook mag in een
te rijden traject geen 30 km-zone, woongebied, kernwinkelgebied of gebied met
venstertijden bevinden.

Samengevat

Voor het vervolg onderzoek is het relevant mee te nemen of kennis hierover of juist het
ontbreken hiervan bijdraagt aan de subjectieve veiligheidsbeleving én of deze daarmee
gepaard gaande van invloed zijn op de reactiepatronen van automobilisten in relatie tot het
vrachtverkeer.

"> Overigens niet voor de bestelauto verplicht gesteld.
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3 Kwalitatieve interviews met vrachtwagenchauffeurs

3.1 Inleiding

Onderdeel van het tweede deel van het vooronderzoek vormen de interviews met de
vrachtwagenchauffeurs. In dit hoofdstuk worden de resultaten daarvan weergegeven.
Allereerst wordt nu kort ingegaan op het doel van en de werkwijze bij deze gesprekken.

Doel
Het doel van de semi-gestructureerde diepte-interviews is drieledig:
¢ Het verzamelen van relevante input voor een onderzoeksmethodiek die antwoord geeft
op de probleemstelling en de daarvan afgeleide vragen;
e Input genereren voor de volgende fase (ontwikkelen stimulusmateriaal).
¢ Input genereren voor de vragenlijst voor weggebruikers

Werkwijze
Om een goed beeld te verkrijgen van de factoren die van invloed zijn op de subjectieve
veiligheidsbeleving in het verkeer en van de reactiepatronen die daar het gevolg van zijn
bij de weggebruikers, hebben wij een tiental individuele gesprekken van circa een uur
gevoerd met bestuurders van vrachtauto’s en LZV’s. In deze gesprekken hebben we met
hen gepraat over wat zij (als ervaringsdeskundigen) waarnemen bij medeweggebruikers als
het gaat om handelingen die tot onveilige verkeerssituaties leiden en reactiepatronen bij de
interactie tussen vrachtverkeer en andere weggebruikers. Daarbij zijn we tevens ingegaan
op de rol van verkeerssituaties, externe omstandigheden en voertuigkenmerken.

Om een goed en volledig beeld te krijgen hebben we gezorgd voor een goede afspiegeling
van de chauffeurs'’. Daartoe hebben we chauffeurs van verschillende soorten vrachtauto’s
(zowel ‘gewone’ vrachtwagens, LZV’s en exceptioneel vervoer) gesproken, die onderling
ook verschillen qua aantal jaren rij-ervaring (vari€rend van enkele tot tientallen jaren),
aantal kilometers (vari€rend van 60.000 tot 120.000 km per jaar) dat zij op jaarbasis rijden
en de wegtypen (30/50-km wegen binnen de bebouwde kom, 70/80-km wegen buiten de
bebouwde kom, auto- en autosnelwegen) waarop zij vooral rijden. Hierbij dient te worden
opgemerkt dat met name de LZV-bestuurders vooral op auto- en autosnelwegen rijden. Dit
komt doordat er voor LZV’s allerlei verboden (bijvoorbeeld het verbod om in woonwijken
te rijden) gelden en zij voor elk traject dat zij rijden en ontheffing moeten hebben.

' Wanneer in dit rapport wordt gesproken over ‘chauffeurs’ gaat het zowel om chauffeurs van gewone

vrachtwagens, LZV’s als exceptioneel vervoer.
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3.2 Resultaten

3.2.1 Huidige situatie op de weg verschilt van vroeger

Over het algemeen hebben chauffeurs het idee dat het verkeer in vergelijking met een
aantal jaren tot tientallen jaren drukker is geworden en daarbij verkeersdeelnemers
agressiever en gehaaster zijn. Vooral bij bestuurders van ‘luxewagens’ oftewel
personenauto’s zien zij dit terug bijvoorbeeld in het bumperkleven. Ook is de tolerantie van
automobilisten ten opzichte van vrachtverkeer verminderd. Bij motorrijders is hier juist
geen sprake van; bij hen nemen de chauffeurs geen verschillen in mentaliteit en gedrag
waar ten opzichte van vroeger.

3.2.2 Segmentering in drie soorten automobilisten

Uit de gesprekken is een aantal opvallende uitkomsten naar voren gekomen.

Een eerste opvallende uitkomst van de gesprekken is dat vrijwel alle chauffeurs een
overeenkomstige segmentering hanteren voor bestuurders van personenauto’s op basis van
hun gedrag. Opvallend bij deze segmentering is dat zij motorrijders hierin geheel buiten
beschouwing laten, wat hoogstwaarschijnlijk komt doordat zij aangeven nooit hinder te
ondervinden van motorrijders. Voor bestuurders van personenauto’s onderscheiden
chauffeurs de volgende drie categorieén:

- De asociale bestuurder: dit type bestuurder bestaat volgens de chauffeurs vooral uit
mannen in leaseauto’s (met name de ‘Golf” en ‘Passat’-rijders) en vertoont volgens hen
het meest gevaarlijke gedrag in het verkeer. Zo houden ze te weinig afstand, snijden ze
andere personenwagens en vrachtauto’s en voegen ze op het laatste moment in vlak
voor een vrachtwagen zonder er rekening mee te houden dat deze daardoor moet
remmen. Ook halen asocialen vrachtwagens in om er vervolgens vlak voor te gaan
rijden en dan expres langzamer rijden zodat de vrachtwagen moet remmen. Volgens
chauffeurs komt dit gedrag voort uit haast, stress en ongeduld. Autorijden is als het
ware een uitlaatklep voor al deze emoties. Dit type bestuurder is volgens hen vooral
met zichzelf bezig en heeft geen oog voor de situatie op de weg en andere
weggebruikers. Kortom: ‘Een vrachtauto is voor hen wat een rode lap voor een stier
is,” aldus een van de respondenten.

- De onzekere bestuurder: dit zijn vooral ouderen, vrouwen en families met kinderen.
Hoewel dit type bestuurder minder snel opvalt dan de ‘asociale bestuurder’, geven de
chauffeurs aan dit type duidelijk te herkennen aan de weifelende rijstijl. Dit is te zien in
hun ‘volg’gedrag (ze blijven bijvoorbeeld lange tijd achter een vrachtwagen ‘plakken’
omdat ze er niet langs durven). Ook in hun inhaalgedrag zien zij dit, met name
wanneer ze willen inhalen bij een wegversmalling staken ze soms de inhaalpoging
terwijl ze er al aan begonnen zijn. Vervolgens gaan ze dan weer terug achter de
vrachtwagen rijden. De meeste chauffeurs vermoeden dat het gedrag van dit type rijder
veroorzaakt wordt door angst, als gevolg van het uiterlijk van de vrachtauto en de
daarmee gepaard gaande consequenties wanneer zij betrokken zouden raken in een
ongeval met een vrachtwagen. Vrachtautochauffeurs denken dat mensen bang zijn dat
vrachtauto’s hen over het hoofd zien.
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Het gaat hierbij om de voertuigkenmerken :
-de grootte/omvang
-de kleur
-het aantal wielen

Opvallend is dat chauffeurs te kennen geven dat het gedrag van de onzekere bestuurder in
hun ogen gevaarlijker kan zijn dan het gedrag van de asociale bestuurder. Het gedrag van
de asociale bestuurder is beter voorspelbaar en dus kunnen de chauffeurs er beter op
anticiperen.

- De normale bestuurder: in deze categorie vallen eigenlijk alle bestuurders die niet tot
één van bovengenoemde twee categorieén behoren. Het zijn onopvallende automobi-
listen die geen gekke capriolen uithalen en waar andere weggebruikers weinig van te
duchten hebben.

3.2.3 Weinig verschil in veiligheidsbeleving LLZV’s en vrachtauto’s

Wat telkens duidelijk naar voren komt in alle gesprekken, is dat het er voor de veilig-
heidsbeleving van andere weggebruikers nauwelijks tot niet toe doet of zij te maken
hebben met een gewone vrachtauto of een LZV. Volgens de chauffeurs merken negen van
de tien mensen het namelijk niet eens op wanneer zij te maken hebben met een LZV. Dit
komt volgens hen doordat een LZV van de voor- en achterkant er net zo uitziet als een
gewone vrachtauto; het waarschuwingsbordje op de achterkant van een LZV met de lengte-
aanduiding wordt door andere weggebruikers niet opgemerkt!

Er is dus alleen vanaf de zijkant duidelijk verschil tussen LZV’s en gewone vrachtauto’s te
zien. Het is dan ook niet zo verwonderlijk dat alleen in verkeerssituaties waarin andere
weggebruikers worden geconfronteerd met de lengte van de LZV (de zijkant), zij volgens
de chauffeurs het verschil opmerken en soms iets anders reageren op een LZV dan op een
gewone vrachtauto. In de volgende paragraaf komen deze specifieke verkeerssituaties aan
bod.

3.2.4 Verkeerssituaties

Zoals in de vorige paragraaf is aangegeven, is er een beperkt aantal specifieke
verkeerssituaties waarin weggebruikers soms iets anders zouden kunnen reageren op een
LZV dan op een gewone vrachtauto. Dit zijn situaties waarin zij geconfronteerd worden
met de lengte van de LZV, namelijk de verkeerssituaties: inhalen, invoegen en op een
kruispunt rijden. Daarnaast reageren weggebruikers ook anders op een LZV bij het volgen.
Hieronder wordt verder ingegaan op deze situaties.
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Inhalen
Bij inhalen zijn twee verschillende situaties te onderscheiden:
1. Weggebruikers die LZV’s of vrachtauto’s inhalen.
2. Vrachtauto’s die zelf weggebruikers inhalen.

1. Inhalen van vrachtauto’s en LZV's

Alle chauffeurs valt het op dat zowel de asociale als de onzekere bestuurders hen altijd
willen inhalen, zij het uit andere motieven (haast/stress versus angst en het gevoel het
overzicht te verliezen wanneer men achter een vrachtauto rijdt).

De chauffeurs zien vaak dat de asociale bestuurders al met inhalen beginnen terwijl er nog
vier a vijf auto’s tussen hen en de vrachtauto rijden. Als zij een LZV inhalen, be-seffen zij
dit meestal pas wanneer zij er naast rijden en dan schrikken ze soms van de lengte. Omdat
ze van achteren geen verschil zien tussen een gewone vrachtauto en een LZV (en te ver van
de LZV rijden om het waarschuwingsbord te zien op de achterkant), verwachten ze
namelijk de lengte van een gewone vrachtauto. “Je ziet ze dan denken, pfff ben ik er nu nog
niet langs”, aldus een van de chauffeurs. De vrachtwagenchauffeurs houden er in dit geval
meestal rekening mee dat de automobilist na de inhaalmanoeuvre zijn stuur naar rechts
gooit en vlak voor de vrachtauto gaat rijden, waardoor die weer moet remmen. Vaak
vertoont dit type bestuurder dit gedrag ook wanneer hij wil uitvoegen: “Hij haalt de
vrachtauto in, gooit zijn auto er vervolgens voor en slaat op het laatste moment af.”
Overigens vertonen asociale bestuurders dit gedrag volgens chauffeurs zowel op auto-,
autosnelwegen als provinciale wegen. Ook komt het voor dat dit type bestuurder een
vrachtauto of LZV inhaalt waar het verboden is (doorgetrokken streep). Met het oog op
tegenliggers is dat extra gevaarlijk.

De onzekere bestuurders hebben volgens de chauffeurs ook de neiging om een
vrachtwagen in te halen wanneer zij er achter rijden, alleen blijven zij er vaak een tijdje
achter plakken omdat ze geen ‘geschikt’ moment lijken te kunnen vinden om in te gaan
halen. Met name wanneer er in deze situatie sprake is van een wegversmalling/
wegwerkzaamheden waardoor drie rijbanen tot twee worden samengevoegd kan het gedrag
van dit type bestuurder tot verkeersonveilige situaties leiden. Bestuurders beginnen de LZV
in te halen, worden vervolgens geconfronteerd met de lengte en staken dan plots
(vermoedelijk uit angst) hun inhaalmanoeuvre door op de rem te gaan staan en gaan
vervolgens weer (te dicht) achter de LZV te gaan rijden. Dit gedrag komt in deze
specifieke situatie weliswaar ook voor als reactie op ‘gewone’ vrachtauto’s, maar net iets
vaker als reactie op LZV’s.

Overigens lijkt de neiging om een vrachtauto of LZV in te halen bij asociale bestuurders
ook extra aangewakkerd te worden wanneer er een wegversmalling is: zij proberen dan zo
snel mogelijk de vrachtauto in te halen, zelfs als de weg eigenlijk te smal is.

Als reactie op dergelijk gevaarlijk inhaalgedrag bij wegversmallingen gaan chauffeurs-

hoewel het officieel niet mag- vaak in het midden van de twee banen rijden, zodat er
niemand langs kan. Chauffeurs geven aan dat zij dit echt noodzakelijk vinden uit oogpunt
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van de verkeersveiligheid. Andere weggebruikers kunnen vaak niet goed inschatten hoe
smal ‘hun’ strook eigenlijk is en in hoeverre hun auto daarop probleemloos de vrachtauto
of LZV kan inhalen. Ook lijken zij niet te beseffen dat met name een LZV wat kan
uitzwenken wanneer de wegversmalling bijvoorbeeld in een bocht loopt.

Motorrijders worden hierbij niet genoemd, de chauffeurs geven namelijk aan in het verkeer
vrijwel nooit zelf met motorrijders te maken te hebben.

2. Inhalen door vrachtauto’s

Naast ingehaald te worden, halen vrachtautochauffeurs zelf ook andere weggebruikers in
zoals: collega’s, LZV’s, caravans en aanhangwagens. Zelf ervaren zij geen verschil bij het
inhalen van een gewone vrachtauto of een LZV. Wel merken zij, wanneer zij een ander
voertuig inhalen, dat dit soms irritatie opwekt bij met name de asociale bestuurder. Deze
gaat dan de inhalende vrachtauto op zijn beurt inhalen (indien er dus drie of meer rijstroken
beschikbaar zijn) en vervolgens opzettelijk snijden.

Ook komt het voor dat wanneer een vrachtauto een personenauto gaat inhalen, de
personenauto ineens veel gas geeft zodat het inhalen niet meer lukt. Dit gedrag is uiteraard
allesbehalve bevorderlijk voor de verkeersveiligheid.

Voor LZV’s geldt een inhaalverbod. Een opvallende uitkomst van de gesprekken met
LZV-chauffeurs is dat zij allemaal fervent voorstander zijn van het opheffen van dit
verbod. Als argument dragen zij hiervoor aan dat zij veel hinder ondervinden van caravans
en bestuurders met aanhangwagens. Deze rijden vaak langzamer dan de voor hen en LZV’s
geldende maximumsnelheid van 80 kilometer per uur, waardoor LZV’s telkens moeten
remmen en vervolgens weer moeten optrekken. Dit wekt niet alleen irritatie bij hen op,
maar is ook lastig voor de weggebruikers die achter hen rijden omdat die er ook hinder van
ondervinden. Wanneer een gewone vrachtwagen vervolgens maar de LZV en de caravan
gaat inhalen, blokkeert deze vrij lang de linkerbaan waardoor weggebruikers van die baan
er ook hinder van ondervinden.

De LZV-chauffeurs zijn van mening dat het veiliger is om het inhaalverbod op te heffen; ze
denken niet dat het voor andere weggebruikers veel uitmaakt of een LZV of een vrachtauto
een andere weggebruiker inhaalt. Een LZV is ‘slechts’ enkele meters langer is dan een
gewone vrachtauto. Het inhalen zal daardoor niet veel langer duren dan bij een gewone
vrachtauto. De chauffeurs van gewone vrachtauto’s zijn hierover echter verdeeld. Een
aantal denkt dat het inhalen wel aanzienlijk langer (te lang) duurt waardoor andere
weggebruikers er hinder van kunnen ondervinden. Het is interessant om te achterhalen hoe
de andere weggebruikers hier tegenover staan.

Als alternatief voor de suggestie om het inhaalverbod op te heffen, dragen de chauffeurs
aan om de banen gescheiden te houden. Personenauto’s mogen dan niet op de baan van de
vrachtauto/LZV rijden. In dat geval zien bestuurders van LZV’s geen reden meer om in te
halen en kan het inhaalverbod voor LZV’s van kracht blijven. Overigens is dit deels al
ingevoerd op de rondweg van Rotterdam (A16-A20) en op de Van Brienenoordbrug naar
tevredenheid van de chauffeurs.
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Een ander alternatief bij het handhaven van het inhaalverbod, is volgens chauffeurs het
tegelijkertijd instellen van een minimumsnelheid van 80 km/uur op de rechterbaan. Zo
worden caravans ‘gedwongen’ voldoende snelheid te maken, waardoor LZV’s geen
behoefte meer zullen hebben om hen in te halen.

Invoegen
Bij invoegen zijn twee verschillende situaties te onderscheiden:

1. Weggebruikers die bij LZV’s en vrachtauto’s invoegen.
2. LZV’s en vrachtauto’s die zelf invoegen bij andere weggebruikers.

1. Invoegen bij vrachtauto’s en LZV’s

Wanneer bestuurders van personenwagens moeten invoegen, merken zowel chauffeurs van
gewone vrachtauto’s als chauffeurs van LZV’s dat ook hier weer de neiging opspeelt dat
sommige bestuurders koste wat het kost voor de vrachtwagen of LZV willen rijden. Zowel
bij vrachtauto’s als LZV’s kan dit gevaarlijke situaties opleveren. Weggebruikers rijden tot
het eind van de invoegstrook door, geven extra gas en gooien hun auto net voor het eind
van de invoegstrook nog even snel voor de vrachtauto of LZV. Hierdoor moet de
vrachtwagenchauffeur weer remmen. Hoewel weggebruikers dit gedrag zowel bij gewone
vrachtwagens en LZV’s vertonen, merken de LZV-chauffeurs op dat dit bij LZV’s iets
gevaarlijker is en dat weggebruikers soms even moeten ‘slikken” wanneer zij ineens
beseffen dat ze niet met een gewone vrachtwagen te maken hebben. Ze gaan dan (nog)
harder rijden, om toch nog voorbij de LZV te komen. Vrachtwagenchauffeurs merken
hieraan dat andere weggebruikers de lengte van een LZV niet goed kunnen inschatten van
te voren, omdat ze van de achterkant geen verschil zien tussen een LZV en een gewone
vrachtauto. Het waarschuwingsbordje op de achterkant van de LZV lijkt hen dus ook te
ontgaan!

2. Invoegen door vrachtauto’s en LZV’s

Uiteraard moeten vrachtauto’s en LZV’s zelf ook wel eens invoegen. Opvallende uitkomst
van de gesprekken is, dat chauffeurs van gewone vrachtwagens ervaren dat sommige
automobilisten hen er wel en anderen hen er niet tussen laten; dit is ongeveer gelijk
verdeeld. Bestuurders van LZV’s hebben hier juist een positievere ervaring: zij merken
namelijk dat ze er relatief vaker wel dan niet ‘spontaan’ worden tussen gelaten door
automobilisten, die dan zelf naar hen wenken of seinen. De chauffeurs denken dat dit komt
doordat de automobilisten toch een soort ontzag hebben voor een LZV, wanneer zij van de
zijkant zien hoe lang deze is. Echter de chauffeurs verwachten dat dit ‘positieve’ gedrag
weg zal hebben naarmate LZV’s net zo gewoon worden als gewone vrachtwagens.

Volgen
Zowel chauffeurs van LZV’s als gewone vrachtauto’s geven aan dat het onvoldoende
afstand houden (volgen) door bestuurders van personenwagens één van de meest
gevaarlijke gedragingen is. Het komt vaak voor dat bestuurders van personenwagens
onvoldoende afstand houden tot de vrachtauto of LZV, zowel wanneer ze erachter als
ervoor rijden. De chauffeurs proberen altijd zoveel mogelijk afstand te bewaren tot hun
voorganger; zowel chauffeurs van LZV’s als van gewone vrachtauto’s geven aan dat dit bij
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LZV’s nog belangrijker is dan bij gewone vrachtwagens. LZV’s hebben vanwege hun
gewicht namelijk een langere remweg dan gewone vrachtwagens, ondanks het feit dat ze
sterkere remmen hebben. Wat chauffeurs vaak waarnemen, is dat bestuurders van
personenwagens in de ruimte gaan rijden die de chauffeurs juist vrij willen houden. Dit is
erg gevaarlijk en bovendien vermoeiend voor chauffeurs. Volgens chauffeurs komt dit
gedrag bij automobilisten voort uit onwetendheid: ze hebben geen besef van de massa en
lange remweg van vrachtwagens in het algemeen en de consequenties daarvan, laat staan
van LZV’s in het bijzonder.

Afslaan op een kruispunt
Tot slot is afslaan op een kruispunt een verkeersituatie waarbij het gedrag van andere
weggebruikers in combinatie met een LZV een gevaarlijkere situatie op kan leveren dan in
combinatie met een gewone vrachtwagen, met name op een kruising waar geen stoplichten
zijn. Het probleem ontstaat wanneer er twee banen zijn om af te slaan bijvoorbeeld naar
rechts op een kruising. Bestuurders van personenwagens willen dan altijd op de buitenste
baan voorsorteren, wat volgens de chauffeurs weer voortkomt uit hun neiging niet achter
een vrachtauto te willen blijven rijden. Bovendien rijden mensen in hun voorsorteervak
vaak tot over de stopstreep. Ook schieten zij er vaak toch nog tussen. Dit alles is erg
gevaarlijk omdat de vrachtwagen ook de linkerbaan nodig heeft wanneer hij naar rechts
gaat op een kruising (vanwege zijn grotere draaicirkel) en bovendien nog steeds een dode
hoek heeft. Volgens de chauffeurs is dit bij een LZV extra gevaarlijk, omdat die vanwege
zijn lengte meer uitzwenkt op de andere baan en mensen dat niet goed inschatten.

Hiernaast merken chauffeurs bij kruispunten op dat wanneer zij afslaan en er is ook een
fietspad dat rechtdoor gaat, fietsers vaak menen dat ze nog wel snel voor de vrachtauto
langs kunnen. Uit voorzorg laten chauffeurs fietsers dan meestal voorgaan. Qua gedrag van
fietsers is hierin echter geen verschil tussen gewone vrachtauto’s en LZV’s.

3.2.5 Externe omstandigheden

In ons conceptuele model hebben wij de volgende externe omstandigheden opgenomen:
-verkeerssamenstelling

-verkeersintensiteit

-wegwerkzaamheden

-dag/nacht

-weersomstandigheden

Uit de gesprekken met chauffeurs blijkt dat weersomstandigheden, wegwerkzaamheden en
in mindere mate de verkeersintensiteit volgens hen vooral een rol te spelen in de
veiligheidsbeleving van weggebruikers. Op elk van deze variabelen wordt nu kort
ingegaan. Uit de gesprekken kwam hiernaast nog een andere externe omstandigheid naar
voren, die volgens de chauffeurs van invloed is op de situatie op de weg, namelijk het deel
van de week (doordeweeks of weekend). Deze wordt aan het eind van deze paragraaf
besproken.
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Weersomstandigheden
Chauffeurs geven aan dat weersomstandigheden van grote invloed zijn op het weggedrag
van weggebruikers. Wanneer het regent, hagelt, sneeuwt, ijzelt/glad is, merken zij dat alle
verkeersdeelnemers rustigerv en terughoudender gaan rijden, zelfs de asociale bestuurders.
Bestuurders die willen inhalen zien daar of helemaal van af, of wanneer zij het doen,
gebeurt het met lagere snelheid. Het komt ook voor dat de onzekere bestuurders die toch
inhalen, uit angst tussentijds hun inhaalpoging staken. Ze gaan dan op de rem staan en
schieten weer terug achter de vrachtauto.
Van LZV’s ondervinden andere weggebruikers meer hinder dan van vrachtwagens. Een
LZV heeft meer wielen, waardoor er meer nevel opstuift op de verkeersdeelnemer die
achter hem rijdt. Hierdoor wordt zijn zicht meer beperkt dan wanneer hij achter een
gewone vrachtauto rijdt. Dit is nog meer het geval wanneer er ook nog sprake is van
spoorvorming op de weg. Dit ondanks de speciale, extra ‘spatlappen’ die een LZV
hiertegen heeft.

Wegwerkzaamheden
Zoals eerder aangeven bij de verkeerssituatie ‘inhalen’, zorgen wegwerkzaamheden, met
name wanneer zij gepaard gaan met een wegversmalling, voor gevaarlijk gedrag van
andere weggebruikers in interactie met vrachtwagens en LZV’s. Zo blijven de onzekere
bestuurders meer achter de LZV of gewone vrachtauto rijden omdat zij niet goed durven in
te halen. Degenen die zich dan toch aan een inhaalmanoeuvre wagen, staken deze vaak
plots wanneer ze geconfronteerd worden met de lengte van een LZV. Hiernaast lijkt bij
asociale bestuurders de neiging een vrachtauto of LZV in te halen ook extra aangewakkerd
te worden wanneer er een wegversmalling is. Zij proberen dan zo snel mogelijk de
vrachtauto in te halen, zelfs als de weg eigenlijk te smal is.

3.2.6 Verkeersintensiteit

Hoe drukker het verkeer, hoe agressiever mensen reageren, is de ervaring van de
chauffeurs. Zoals opgemerkt, is de verkeersintensiteit de afgelopen jaren sterk toegenomen,
wat zich uit in een verslechterde mentaliteit van weggebruikers ten opzichte van
vrachtverkeer in het algemeen en agressiever rijgedrag. Met name in de spits rijden mensen
asocialer, bovendien zijn ze dan minder alert doordat ze teveel letten op hun directe
voorganger.

Deel van de week
De chauffeurs geven aan dat er doordeweeks een ander type weggebruiker de wegen
bevolkt dan in het weekend. Doordeweeks rijden meer asocialen en in het weekend meer
de onzekere rijders: “Kerkgangers, ouderen en vrouwen die weinig achter het stuur
zZitten”. Aangezien beide typen bestuurders voor onveilige interacties met vrachtverkeer
kunnen zorgen, hebben de chauffeur geen specifieke voorkeur een deel van de week.
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3.2.7 Wegkenmerken

In ons conceptuele model hebben wij de volgende wegkenmerken opgenomen:
-wegtypen

-aantal rijstroken

-maximumsnelheid

-breedte van rijstrook

-inhaalverbod

Het inhaalverbod is besproken in paragraaf 2.4.1. Hiernaast spelen volgens de chauffeurs
vooral de wegkenmerken ‘breedte van de rijstrook’ en ‘aantal rijstroken’ een rol in de
subjectieve veiligheidsbeleving van andere weggebruikers en in de reactiepatronen die hier
het gevolg van zijn. Op deze beide wegkenmerken wordt hieronder ingegaan.

Breedte van de rijstrook
Wat betreft de breedte van de rijstroken merken de chauffeurs op dat automobilisten in het
algemeen en busjes in het bijzonder met name bij inhalen vaak niet goed lijken te kunnen
inschatten hoeveel ruimte er over is. Zij beseffen vaak niet dat een vrachtwagen - zeker
wanneer er sprake is van smalle rijstroken - uitzwenkt over de andere rijstrook, vooral in
een bocht. Een LZV zwenkt nog iets verder uit dan een gewone vrachtauto. Bestuurders
van busjes denken vaak dat ze de vrachtwagen zonder problemen kunnen inhalen, terwijl
daar in werkelijkheid volgens de chauffeurs onvoldoende ruimte voor is. Bij
personenauto’s ervaren de chauffeurs dat vooral de onzekere bestuurders meer moeite
hebben met vrachtauto’s op smalle rijstroken. Zij gaan helemaal op de streep rijden terwijl
dat niet nodig is. Ook willen zij sneller inhalen, maar vervolgens durven zij er vaak toch
niet langs. Als ze er wel langs gaan, staken ze hun inhaalpoging soms tussentijds en gaan
weer achter de vrachtauto rijden. Uit voorzorg gaan chauffeurs in dit soort situaties soms
een tijdje op twee rijstroken rijden zodat andere voertuigen hen niet kunnen inhalen.
Chauffeurs denken dat het gevoel van onveiligheid bij weggebruikers in deze situatie
voortkomt door angst dat de vrachtwagen hen over het hoofd ziet en doordat hoe smaller de
weg is, hoe groter de vrachtauto of LZV sowieso lijkt. Deze situatie en het bijbehorende
interactiepatroon is identiek aan de eerder besproken situaties van een wegversmalling en
wegwerkzaamheden.

Aantal rijstroken
Hoewel in mindere mate dan de breedte van de rijstrook, speelt het aantal rijstroken
volgens sommige chauffeurs ook een rol in de veiligheidsbeleving en reactiepatronen van
bestuurders van personenauto’s, maar alleen wanneer drie banen worden samengevoegd tot
twee banen of wanneer twee banen worden samengevoegd tot één baan. Automobilisten
proberen dan nog snel voor de vrachtauto of LZV te komen en sommige chauffeurs zien in
deze situatie vaak agressieve reacties bij het invoegen. Zij nemen echter geen duidelijke
verschillen waar in het reactiepatroon van andere weggebruikers op vrachtwagens in
vergelijking met LZV’s.

Opvallend hierbij is tevens dat chauffeurs niet ervaren dat het aantal rijstroken op zich

(dus in een situatie waarin géén sprake is van het samenvoegen van meerdere rijstroken)
een rol speelt bij het gedrag en de subjectieve veiligheidsbeleving van andere
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weggebruikers. Dit terwijl het aannemelijk is dat weggebruikers bij drie rijstroken minder
‘hinder’ ondervinden van vrachtauto’s dan bij twee rijstroken. Zij kunnen dan immers op
de derde baan rijden, zodat ze niet hoeven te reageren op vrachtverkeer, terwijl zij bij twee
rijstroken wel in aanraking komen met vrachtwagens (bij invoegen, uitvoegen, volgen en
inhalen). Wellicht dat andere weggebruikers dit zelf wel zo ervaren, maar dat de chauffeurs
dit niet waarnemen. Verder onderzoek zal dit moeten uitwijzen.

3.2.8 Voertuigkenmerken

In paragraaf 2.2 is reeds aangegeven dat een aantal voertuigkenmerken ook van invloed
kunnen zijn op de veiligheidsbeleving. Het gaat dan met name om de voertuigkenmerken:
e de grootte/omvang

e de kleur

¢ het aantal wielen

chauffeurs geven hierbij tevens aan dat een gewone vrachtwagen die bijvoorbeeld heel
donker en heel hoog is gevaarlijker kan ogen dan een LZV. De voertuigkenmerken zijn dus
onafthankelijk van de typen vrachtwagen. Of een vrachtwagen bestaat uit een
solovoertuigcombinatie of een combinatie is als voertuigkenmerk niet spontaan door de
chauffeurs als gevaarzettende factor genoemd. Interessant is wel om te achterhalen in
hoeverre dit bij weggebruikers een rol speelt.

3.3 Conclusies

Het doel van het houden van gesprekken met vrachtwagenchauffeurs en LZV-chauffeurs
was het verkrijgen van een beeld van de factoren die van invloed zijn op de veiligheids-
beleving in het verkeer en van de reactiepatronen die daar het gevolg van zijn bij de
weggebruikers. Het gaat daarbij niet alleen om die handelingen van medeweggebruikers
die tot onveilige situaties leiden, maar ook om reactiepatronen die duidelijk waarneem-baar
zijn bij de interactie tussen vrachtverkeer en andere weggebruikers.

Omdat tijdens de interviews ook veel interessante informatie is verkregen over de
beeldvorming ten aanzien van chauffeurs is in dit hoofdstuk hieraan een aparte paragraaf
gewijd.

In het volgende hoofdstuk bespreken wat de resultaten ons nu opleveren als input voor het
stimulusmateriaal (videofragmenten ) en de vragenlijst.

3.3.1 Rol gevaarzettende factoren in veiligheidsbeleving en reactiepatronen

In het algemeen ervaren chauffeurs zelf géén verschil tussen gewone vrachtauto’s en
LZV’s; andersom zijn zij van mening dat andere weggebruikers over het algemeen ook
géén wezenlijk verschil in de veiligheidsbeleving ervaren ten opzichte van gewone
vrachtauto’s en LZV’s en hun reactiepatronen daarop. Volgens de chauffeurs merken
negen van de tien mensen het niet eens op wanneer zij te maken hebben met een LZV. Dit
komt volgens hen doordat een LZV van de voor- en achterkant er net zo uitziet als een
gewone vrachtauto; er is dus alleen vanaf de zijkant duidelijk verschil tussen LZV’s en
gewone vrachtauto’s te zien.
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Hieronder vatten we samen welke factoren van invloed (kunnen) op de subjectieve
veiligheidsbeleving van weggebruikers en de reactiepatronen die daarvan het gevolg zijn.
Daar waar verschillen tussen gewone vrachto’s en LZV’s kunnen bestaan is dit
aangegeven.

Voertuigkenmerken
Een gevoel van onveiligheid/angst ten opzichte van vrachtverkeer wordt volgens
chauffeurs veroorzaakt door het uiterlijk (de grootte/omvang van de vrachtauto, de kleur,
het aantal wielen) en de daarmee gepaard gaande consequenties die het heeft voor
weggebruikers wanneer zij betrokken zouden raken in een ongeval met een vrachtwagen.
Chauffeurs denken dat mensen bang zijn dat vrachtauto’s hen over het hoofd zien.

Verkeerssituaties/manoeuvres
Volgens chauffeurs is er een aantal specifieke verkeerssituaties waarin het er voor de
veiligheidsbeleving van andere weggebruikers wél (enigszins) toe doet of zij te maken
hebben met een gewone vrachtauto of een LZV. Dit zijn allemaal verkeerssituaties waarin
andere weggebruikers worden geconfronteerd met de lengte van de LZV (de zijkant) en
vervolgens het verschil met een gewone vrachtauto opmerken:

e Inhalen
¢ Invoegen
e Volgen

e Afslaan op een kruispunt

In bovengenoemde situaties hebben de chauffeurs dus het idee dat andere weg- gebruikers
zich iets onveiliger voelen wanneer zij te maken hebben met een LZV dan met een
gewone vrachtauto, en daar ook iets anders op reageren. In hoofdstuk 2 staat precies
beschreven welke reactiepatronen chauffeurs in welke situaties bij andere weggebruikers
waarnemen.

Externe omstandigheden
Wat betreft de rol van externe omstandigheden geven chauffeurs aan dat de volgende
omstandigheden een rol te spelen in de veiligheidsbeleving van weggebruikers en hun
reactiepatroon:
e Weersomstandigheden
o Wegwerkzaamheden
¢ Verkeersintensiteit
e Deel van de week.

Wegkenmerken
De volgende wegkenmerken zijn volgens chauffeurs van invloed op de subjectieve
verkeersveiligheid en op de reactiepatronen van andere weggebruikers:
¢ Het aantal rijstroken
e De breedte van de rijstrook
e Een al dan niet van kracht zijnd inhaalverbod
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3.3.2 Beeldvorming

Volgens chauffeurs is de situatie op de weg in vergelijking met een aantal jaren tot
tientallen jaren terug drukker, agressiever en gehaaster geworden (vooral bij
personenauto’s). Over het algemeen is de afstand tussen voertuigen onderling veel
korter geworden en is de tolerantie van automobilisten ten opzichte van vrachtverkeer
verminderd.

Chauffeurs hebben sowieso het idee dat andere weggebruikers, met name
automobilisten, over het algemeen een negatieve attitude hebben ten opzichte van
vrachtverkeer in het algemeen. Dit komt tot uiting in bijvoorbeeld agressieve reacties
en pesterijen, welke op hun beurt weer tot onveilige verkeerssituaties (kunnen) leiden.
De chauffeurs denken dat deze negatieve beeldvorming het gevolg is van onbegrip en
onwetendheid.

Wat betreft de onwetendheid zijn automobilisten zich volgens chauffeurs onvoldoende

bewust van de gevaren van vrachtauto’s in het algemeen en LZV’s in het bijzonder en

van de rol die hun eigen gedrag daarin speelt. Met name zijn zij zich onvoldoende

bewust van (de consequenties van):

- De massa van de vrachtauto/LZV.

- De extra lengte van de LZV.

- Het uitzwenken van de vrachtauto in het algemeen en het extra uitzwenken van een
LZV in het bijzonder.

- De lange remweg van de vrachtauto in het algemeen en de iets langere remweg van
een LZV in het bijzonder.

- Het feit dat het gros van de vrachtauto’s en LZV’s wel degelijk nog steeds een dode
hoek heeft.

Chauffeurs zien geen heil in een campagne die mensen specifiek wijst op de
verschillen tussen LZV’s en vrachtwagens. Ze denken dat dit averechts zal werken
omdat mensen toch al een negatieve houding ten opzichte van vrachtwagens hebben en
extra ‘beperkingen’ die houding alleen maar zou verstreken. De verkeersveiligheid, de
veiligheidsbeleving en de reactiepatronen zouden in de optiek van de chauffeurs wel
verbeterd kunnen worden door:

- In alle vrachtauto’s in plaats van de extra vierde dode hoek spiegel een camera
verplicht te stellen (die lost het dode hoek probleem namelijk op)

- ledereen als verplicht onderdeel van het rijexamen minimaal een halfuur mee
te laten rijden op een vrachtwagen (bij sommige rijscholen schijnt dit overigens al
facultatief mogelijk te zijn)

- Bestuurders van personenauto’s die gepakt zijn voor een verkeersovetreding/
ongeval waarbij een vrachtwagen betrokken was in plaats van een boete als
alternatieve straf een dagdeel/een dag mee te laten rijden op een vrachtwagen.
Sommige chauffeurs laten zo nu en dan geinteresseerden meerijden op de
vrachtauto en zij ervaren allemaal dat dit direct het wederzijdse begrip vergroot en
mensen bewuster maakt van de potenti€le gevaren van een vrachtauto.
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¢ Ten opzichte van automobilisten blijken de chauffeurs zelf ook een bepaalde
beeldvorming te hebben. Opvallend is dat zij spontaan automobilisten in de volgende
drie stereotypen indelen:

- De asociale bestuurder: dit zijn mannen in leaseauto’s die agressief en gevaarlijk
rijgedrag vertonen, chauffeurs pesten en gedreven worden door haast en stress).

- De onzekere bestuurder: dit zijn vooral ouderen, vrouwen en families met kinderen,
die niet agressief maar juist weifelend rijden. Hun gevaarlijke rijgedrag komt voort
uit angst.

- De normale bestuurder: dit zijn alle bestuurders die niet tot een van andere twee
categorieén behoren. Het zijn onopvallende automobilisten die geen gekke capriolen
uithalen en waar andere weggebruikers weinig van te duchten hebben.

e Opvallend is dat chauffeurs een zeer positieve attitude hebben ten opzichte van
motorrijders. Zelf geven zij aan dat dit komt doordat zij geen hinder ondervinden van
motorrijders. Motorrijders hebben volgens vrachtwagenchauffeurs een zorgvuldige

rijstijl en beschikken over meer kennis en begrip met betrekking tot vrachtverkeer dan

andere weggebruikers. Zij denken dat dit komt doordat motorrijders beseffen dat zij
kwetsbare verkeersdeelnemers zijn, die veel moeten anticiperen.

e Ten aanzien van de overheid hebben de chauffeurs een wat negatieve beeldvorming,
omdat zij vinden dat de overheid inconsequent is in haar wet- en regelgeving ten
opzichte van LZV’s. Chauffeurs van LZV’s (en bedrijven die LZV’s hebben) moeten
namelijk aan veel strengere eisen voldoen dan chauffeurs van exceptioneel transport.
Zo moeten LZV-chauffeurs een speciaal certificaat behalen en daar na vijf jaar weer

opnieuw examen voor doen, terwijl voor het besturen van exceptioneel transport alleen

het normale vrachtautorijbewijs verplicht is. Dit terwijl volgens de chauffeurs het
besturen van exceptioneel transport veel gecompliceerder en gevaarlijker is dan het
besturen van een LZV. Hiernaast moeten transportbedrijven die LZV’s in hun
wagenpark hebben voor de LZV’s allerlei ontheffingen aanvragen voor de rijroutes,
wat de flexibiliteit van de inzet van het wagenpark vermindert en zorgt voor veel
papieren rompslomp.
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Deel B: Resultaten hoofdonderzoek
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4 Draagvlak voor LZV’s substantieel

4.1 Er is een positief verband tussen het verkeersveiligheidgevoel en
de houding ten aanzien van vrachtverkeer en LZV’s

4.1.1 Automobilisten voelen zich redelijk veilig in het verkeer in interactie met
vrachtverkeer
Om vast te kunnen stellen wat de effecten van het vrachtverkeer in het algemeen en de
LZV in het bijzonder zijn op de veiligheidsbeleving van automobilisten is allereerst
gevraagd naar het ‘ veiligheidsgevoel’, in het algemeen in het verkeer, in interactie met
vrachtverkeer en in interactie met LZV. Omdat de meeste automobilisten geen ervaring
hebben met LZV’s op de weg is ten aanzien van de LZV’s gevraagd hoe veilig men zich
zou voelen in interactie met een LZV. Het volgende beeld komt naar voren:

Uit de antwoorden op de vraag ‘Hoe onveilig voelt u zich als automobilist over het
algemeen in het verkeer?’ blijkt dat de meerderheid (54%) zich zeer veilig tot veilig voelt,
ruim een derde (39%) voelt zich noch veilig, noch onveilig en een minderheid van 7%
voelt zich onveilig.

Bijna de helft van de automobilisten voelt zich veilig wanneer zij te maken hebben met
vrachtverkeer op de weg (47%), vier op de tien automobilisten (38%) voelt zich noch
veilig, noch onveilig en 15% voelt zich onveilig. Vrouwen voelen zich iets onveiliger dan
mannen wanneer zij te maken hebben met vrachtverkeer op de weg. Ook voelen ouderen
zich wat onveiliger dan jongeren in interactie met vrachtverkeer.
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13| Hoe veilig voelt men zich in interactie met een vrachtauto?
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Ook zijn er significante verschillen te zien in het gepercipieerde veiligheidsgevoel naar
rijervaring. Rijervaring wordt op twee manieren uitgedrukt: het aantal kilometrage per jaar
en het aantal jaren dat men in het bezit is van een rijbewijs. Hoe meer kilometers men
gemiddeld op jaarbasis rijdt, hoe veiliger men zich voelt wanneer men te maken heeft met
een vrachtwagen op de weg. Echter het aantal jaren rijbewijs bezit laat een ander beeld
zien. Degenen die elf jaar of langer in het bezit zijn van hun rijbewijs voelen zich het minst
veilig in interactie met een vrachtwagen. Deze groep bestaat ook grotendeels uit de oudere
leeftijdsgroepen die zich ook al wat minder veilig dan gemiddeld voelden.
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Wanneer gevraagd wordt hoe veilig automobilisten zich zouden voelen wanneer zij met
een LZV te maken zouden hebben, komt het volgende beeld naar voren: vier op de tien
automobilisten (41%) voelt zich veilig, een bijna even groot deel (38%) voelt zich noch
veilig, noch onveilig en 16% voelt zich onveilig. Het veiligheidsgevoel bij LZV’s is
daarmee niet wezenlijk anders dan bij vrachtwagens.

14 | (On)veiligheidsgevoelens algemeen en ten opzichte van vrachtauto’s en LZV’s
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Ook zien we opnieuw dat de jongere leeftijdsgroepen en mannen zich relatief veiliger
voelen in interactie met een LZV dan de oudere leeftijdsgroepen en vrouwen.

15| Hoe veilig voelt men zich in interactie met een LZV?
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Eveneens blijkt opnieuw dat degenen die de meeste kilometers op jaarbasis maken zich het
meest veilig voelen in interactie met een LZV.

Automobilisten noemen uiteenlopende situaties waarin zij zich als automobilist onveilig
voelen. Opvallend is dat vrachtverkeer hier vaak een rol in speelt. Een greep uit de meest
genoemde situaties:

“Wanneer ik word gesneden.”
“ Als de ruimte tussen je voorganger en jezelf weer dicht gereden wordt”
“Als er een klever achter mijn auto zit zonder dat ik kan uitwijken”

“Als ik tussen twee vrachtwagensof een hele colonne vrachtwagens in zit’
“Passeren van vrachtwagens op minder brede tweebaanswegen’
‘Wanneer ik voor een stoplicht sta en in mijn spiegel een vrachtwagen zie aankomen”
‘Meerdere vrachtwagens op de weg die ook nog gaan inhalen’
‘Wanneer de weg tijdelijk versmald is en op de linkerbaan nog net een personenauto past
terwijl op de rechterbaan een vrachtwagen rijdt’.
‘Vrachtwagen die wil invoegen en dit doet zodra hij kan (zonder te kijken of dat kan).
‘Onoverzichtelijke situaties: bij verminderd zicht door mist, regen of gladheid’
'S avonds in het donker.’
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Automobilisten noemen verschillende manieren waarop hun gevoel van onveiligheid tot
uiting komt:

“Ik ga beter opletten en niet meer praten met passagiers.”

“Ik ga zweten.”

“Ik raak opgefokt, mijn hart gaat sneller kloppen en ik voel me onrustig.”
“Ik ga krampachtiger rijden: het stuur steviger vasthouden en langzamer rijden.”
“Ik kan twijfelend gaan rijden.”

“Meer in spiegels kijken.”

“Meer afstand houden.”

“Rechts blijven rijden.”

“Ik ga slingeren en heb een licht paniekerig gevoel.”

“Voel me nerveus.”

“Ik word boos.”

4.1.2 Meerderheid automobilisten vindt de situatie op de weg verslechterd en wijten
dit deels aan een toename van het vrachtverkeer

Weliswaar voelen automobilisten zich redelijk veilig in het verkeer en ook in interactie met
vrachtverkeer, ten opzichte van vijf tot tien jaar geleden vindt een ruime meerderheid van
hen dat de situatie op de weg is verslechterd (71%). Overigens vindt 13% dat de situatie op
de weg gelijk is gebleven en een even groot deel (13%) vindt dat de situatie is verbeterd.
3% weet het niet.

Verder blijkt dat:

¢ Tussen mannen en vrouwen op dit vlak geen significante verschillen bestaan.

® De leeftijdscategorie 25-34 minder vaak dan gemiddeld vinden dat de situatie op de weg
is verslechterd (63% versus 71% gemiddeld).

¢ Degenen die meer dan 3000 kilometer per jaar rijden vaker dan gemiddeld de situatie op
de weg vinden verslechterd (86% versus 71%)

Degenen die vinden dat de situatie is verslechterd noemen als redenen:

“ Het is veel drukker geworden, veel meer files.”

“ Mensen hebben veel meer haast, zijn minder verdraagzaam en agressiever.”
“ Meer vrachtverkeer.”

Degenen die vinden dat de situatie op de weg is verbeterd noemen de volgende redenen:
“Meer controle en betere voorlichting aan automobilisten.”

“Bredere wegen en meer wegen.”

“ Meer rotondes beter asfalt, betere belijning en de aanwijzingen op de matrixborden.”

Om meer inzicht te krijgen in de beleving van automobilisten ten aanzien van de situatie op
de weg is ook een vijftal stellingen voorgelegd. De stellingen bevestigen nog eens dat
automobilisten de situatie op de weg vinden verslechterd. Niet alleen vinden zij het verkeer
drukker geworden, maar ook onveiliger en agressiever. Ook is er een verband tussen de
ervaren verslechtering van de situatie en een gepercipieerde toename van het vrachtverkeer
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op de weg. Degenen die vinden dat de situatie op de weg is verslechterd de afgelopen jaren
zijn ook degenen die vinden dat het vrachtverkeer op de weg is toegenomen.

16 | Ten opzichte van vijf tot tien jaar geleden...(n=513)
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4.1.3 Automobilisten hebben een redelijk positieve grondhouding ten aanzien van
vrachtverkeer en LZV’s

Ondanks dat automobilisten een verslechtering van de situatie op de weg ten dele aan het

vrachtverkeer wijten staan zij redelijk positief tegenover het vrachtverkeer. Bijna vier op de

tien automobilisten (36%) staan positief tegenover vrachtverkeer en de helft staat hier

neutraal tegenover (45%). Een minderheid (18%) staat hier negatief tegenover.

Verder valt op dat:
¢ Jongeren en ouderen even positief tegenover vrachtverkeer staan.
e Mannen iets positiever tegenover vrachtverkeer staan dan vrouwen

Automobilisten die positief tegenover vrachtverkeer staan noemen als redenen:
“Omdat vrachtverkeer belangrijk is voor de Nederlandse economie.”

“ Over het algemeen rijden vrachtwagenchauffeurs rustig door en op snelheid.”
“ De meeste houden zich goed in het verkeer.”

Automobilisten die negatief tegenover het vrachtverkeer staan, noemen als redenen:
“Er gebeuren te veel ongelukken met vrachtwagen.”

“Er is te veel vrachtverkeer dat altijd harder rijdt dan de toegestane snelheid.”

“ Het zijn doordouwers die denken dat zij alle recht hebben op de weg.”

“ Ze geven vaak geen richting aan en snijden af.”

Reacties op LZV’s in het verkeer IZ1667 | © TNS NIPO Consult | 11 november 2005 73



Automobilisten staan in het algemeen ook redelijk positief tegenover LZV’s (52% positief,
34% neutraal en 10% negatief, 5% weet het niet). Zij staan hier zelfs positiever tegenover
dan tegenover het reguliere vrachtverkeer. 55-64 jarigen staan iets minder positief
tegenover LZV’s dan de rest, terwijl mannen positiever tegenover LZV’s staan dan
vrouwen.

Automobilisten die positief tegenover LZV’s staan, noemen als redenen:

“Scheelt een hoop vrachtverkeer op de weg.”

“Ze mogen elkaar niet inhalen dus geen opstoppingen.”

“ Minder vrachtverkeer op de weg is milieuvriendelijker.”

“Er zijn goede regels verbonden aan het rijden op een LZV en ervaren chauffeurs.”

Automobilisten die negatief staan tegenover LZV’s noemen als redenen:

“Veel te lang daar rekent men als automobilist of fietser niet op.”

“Ze zijn te groot om in geval van nood adequaat te reageren.”

“Logge vaak moeilijk bestuurbare obstakels, leidt tot wanverhouding op de weg.”

“Is niet bevorderlijk voor de doorstroming.”

“Langere tijd bij inhalen en meer massa bij botsingen dus meer risico’s.”

Overigens blijkt er een verband te zijn tussen de houding en de veiligheidsbeleving ten
aanzien van het vrachtverkeer in het algemeen en de LZV’s in het bijzonder. Hoe veiliger
men zich voelt hoe positiever men tegenover het vrachtverkeer en de LZV’s staat.
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4.14 Automobilisten hebben positief beeld van effect toelating LZV’s op
veiligheid en doorstroming

Slechts weinig automobilisten verwachten dat een algehele toelating van LZV’s negatieve

effecten zal hebben op de veiligheid en de doorstroming. Toelating van LZV’s op de

wegen in Nederland en het verwachte effect op de verkeersveiligheid en de doorstroming

geeft een redelijk positief beeld weer.

171 Algehele toelating van LZV’s op de wegen in Nederland, m.u.v. stadscentra en
woonwijken, wat zou dit volgens u betekenen voor de....(n=513)
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In beide gevallen denken automobilisten dat de verkeersveiligheid dan wel de
doorstroming gelijk zullen blijven of zullen verbeteren. Over de effecten op de
doorstroming is men wel wat positiever dan over de effecten op de verkeersveiligheid.

¢ Overigens denken vrouwen vaker dan mannen dat de doorstroming zal verslechteren bij
een algehele toelating van LZV’s.

® Ouderen (55+) denken vaker dat zowel de veiligheid als de doorstroming zullen
verslechteren, jongeren denken vaker dat de doorstroming zal verbeteren.

Automobilisten die een positieve houding ten aanzien van LZV’s hebben, zijn vaker van

mening dat door toelating van LZV’s de verkeersveiligheid en de doorstroming gelijk zal
blijven of zal verbeteren.
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4.1.5 Huidige vereisten aan LZV’s voldoen

Er zijn twee vragen zijn gesteld om vast te stellen of men de eisen die aan LZV’s zijn
gesteld voldoende vindt. Immers wanneer men dit niet vindt zou dit een verklaring kunnen
zijn voor het ontbreken van draagvlak. Andersom zou het meer aansluiten bij de wensen
van automobilisten tot een vergroting van draagvlak voor een algehele toelating kunnen
leiden.

De eerste vraag is gesteld aan 256 automobilisten die geen voorkennis aangereikt hebben
gekregen. Het vaakst worden eisen ten aanzien van de chauffeur genoemd, dan “niets” dat
wil zeggen geen extra eisen en vervolgens eisen aan het voertuig. Dit staat weergegeven in
de volgende tabel.

18 | Extra eisen aan LZV’s?

Extra eisen LZV’s? Percentage van de Percentage van
antwoorden aantal keer

genoemd

niets (er zijn geen aspecten waar extra 13,8 23,0

eisen aan zouden moeten worden gesteld)

de chauffeur 30,3 50,4
het voertuig zelf 13,2 22,0
de lading 8,6 14,3
de wegen waarop zij mogen rijden, 15,9 26,4
namelijk

de weersomstandigheden waaronder zij 6,3 10,5

mogen rijden, namelijk

andere zaken, namelijk. 4,3 7,2
Weet niet/geen antwoord 7,6 12,6
Totaal antwoorden 100,0 166,2

Onderstaande citaten illustreren nog eens de extra eisen die sommige automobilisten
zouden willen stellen aan LZV’s.

“ Inhaalverbod en ’s nachts rijden.”

“ Verplicht extra grote afstand houden.”

“ Niet bij slechte weersomstandigheden laten rijden.”

“ Niet op trajecten waar versmallingen van rijstroken zijn laten rijden.”
“ Jaarlijkse bijscholing verplichten.”

“ Geen losliggende lading laten vervoeren.”

De tweede vraag is gesteld aan automobilisten die wel voorkennis hebben gekregen in de

vragenlijst. Van deze 257 automobilisten is de ruime meerderheid (87,3%) van mening dat
deze eisen voldoen.
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5 Kennis over LZV’s beperkt, maar hoe meer kennis
hoe minder draagvlak voor de LZV’s

5.1.1 Meeste automobilisten zijn bekend met L.ZV’s en hebben ze zelfs zien rijden
op de Nederlandse wegen

Een meerderheid van de automobilisten (62%) zegt op de te hoogte zijn van het bestaan

van LZV’s (38% zegt de LZV niet te kennen). Gevraagd naar hoe men bekend is geraakt

met het bestaan van LZV’s, wordt het vaakst genoemd (56%) dat men er zelf wel eens één

heeft zien rijden. Ruim eenderde (38%) geeft aan er via de televisie mee bekend geraakt.

19 | Manieren waarop men op de hoogte is geraakt van het bestaan van LZV’s (n=397)

Ik heb er zelf een zien rijden

Via een televisieprogramma

Via een artikel in een landelijk
dagblad

Via vrienden/bekenden

Via een artikel in een
tijdschrift/mgazine

Anders

Weet niet/geen antwoord

Via een artikel in een huis-aan-
huis blad/regionaal dagblad

Via internet

0 10 20 30 40 50 60 70 80 90 100 %

Bron: TNS NIPO, 2005

Ongeveer de helft van de automobilisten (56%) zegt wel eens een LZV op de weg te
hebben zien rijden (na vertoon van een foto van een LZV). Dit zijn met name de
automobilisten die hebben aangegeven op de hoogte te zijn van het bestaan van de LZV
(respectievelijk 65% van deze groep automobilisten). Van de automobilisten die aangeven
voor deze enquéte niet op de hoogte te zijn van het bestaan van LZV’s, denkt een
behoorlijk deel (42%), op grond van de getoonde foto, toch wel eens een LZV te hebben
gezien. Andersom denkt ruim een kwart (28%) van de automobilisten die aangeven zelf
wel eens een LZV te hebben gezien op de weg, na het zien van de foto toch geen LZV te
hebben gezien. Er bestaat dus nog al wat verwarring over wat nu een LZV precies is.

Omdat een LZV op het oog voor ‘leken’ vrij veel gelijkenis vertoont met een gewone

vrachtwagen combinatie (trekker-aanhanger) is nog eens impliciet getoetst in hoeverre
automobilisten echt een LZV herkennen. Het is namelijk goed mogelijk dat zij denken een
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LZV te hebben gezien, terwijl het een gewone vrachtwagen combinatie betrof. De eerdere
‘check’ waarbij hen een foto van een LZV werd getoond en waarbij ongeveer een kwart
van hen ten onrechte dacht zelf wel of niet een LZV te hebben gezien, lijkt dit vermoeden
ook te bevestigen.

Om te toetsen of dit vermoeden klopt, is automobilisten de vier foto’s getoond en is hen
gevraagd ‘welk van de voertuigen is volgens u een LZV?’. Op foto 1 is een gewone
vrachtwagen te zien, op foto 2 gewone vrachtwagen combinatie, op foto 3 exceptioneel
vervoer en foto 4 tot slot tot een LZV.

20 | Getoonde foto’s (meerdere antwoorden mogelijk)

Fotol Foto2

VOOR DRUMS
E van Berkum
ZWOLLE
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In de grafiek is te zien van welke foto(’s) men dacht dat daar een LZV op wordt getoond.
Het juiste antwoord (op foto 4 wordt een LZV getoond) werd in meer dan de helft van de
gevallen (51%) genoemd. Opvallend is echter dat daarnaast een aanzienlijk deel (24%) van
hen ten onrechte denkt dat op foto 2 een LZV wordt getoond, terwijl dit in werkelijkheid
een gewone vrachtwagen combinatie is. Het vermoeden dat een deel van de automobilisten
een LZV verwart met een gewone vrachtwagen combinatie, wordt hiermee bevestigd. De
andere twee getoonde vrachtvoertuigen worden nauwelijks voor een LZV aangezien.
Opmerkelijk is ook het relatief grote percentage automobilisten (45%) dat geen antwoord
op deze vraag weet of de vraag niet heeft beantwoord. Ondanks het feit dat zij eerder een
foto van een LZV hebben voorgelegd gekregen, hebben zij blijkbaar toch moeite een LZV
te herkennen. Gemiddeld geeft men 1,2 antwoorden.

21 | Welke foto toont een LZV?(n=513)

|

foto 4 51

foto 3 8
geen van deze § 1
fotol M1
0

10 20 30 40 50 60 70 80 90 100 %

Bron: TNS NIPO, 2005
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5.1.2 Kennis over voertuigkenmerken van de LZV vooralsnog beperkt
Automobilisten is ook een aantal kennisvragen voorgelegd om te toetsen of zij de
verschillen tussen de eigenschappen van gewone vrachtwagens en LZV’s kennen.

De eerste kennisvraag luidt: ‘Een gewone vrachtwagencombinatie mag maximaal 18,65
meter lang zijn. Hoe lang denkt u dat een LZV maximaal mag zijn?’.

De meerderheid van de automobilisten (56%) geeft het juiste antwoord: 25 meter (officieel
is dit 25,25 meter). Automobilisten die hebben aangegeven wel eens een LZV te hebben
gezien, geven vaker het juiste antwoord (60%). Ongeveer een derde (36%) geeft een fout
antwoord.

22 | Maximaal toegestane lengte van een LZV (n=513)

%
100 T

90 +

80 T

70 +

20 meter 25 meter 30 meter Weet niet / geen antwoord

Bron: TNS NIPO, 2005
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De tweede kennisvraag die werd voorgelegd, luidt ‘Een gewone vrachtwagencombinatie
mag een maximaal gewicht hebben van 50 ton. Hoe zwaar denkt u dat het maximale
gewicht van een LZV mag zijn?’.

In tegenstelling tot de voorgaande kennisvraag, geeft de meerderheid van de
automobilisten (51%) een fout antwoord op deze vraag: van hen denkt bijna de helft (47%)
dat een LZV 70 ton mag wegen. Het grootste deel van de automobilisten overschat dus het
toegestane gewicht. Het juiste antwoord, namelijk 60 ton, werd door 37% van de
automobilisten gegeven. Een klein deel (4%) denkt dat een LZV 55 ton mag wegen.

23 | Maximaal toegestaan gewicht van een LZV (n=513)

%
100 T

90 +

80 +

70 +

60 T

55 ton 60 ton 70 ton Weet niet / geen antwoord

Bron: TNS NIPO, 2005
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Automobilisten kregen tevens stellingen voorgelegd om het kennisniveau te toetsten. De
eerste stelling luidt: ‘In vergelijking met een gewone vrachtwagencombinatie, zwenkt een
LZV bij het maken van een bocht volgens mij...veel meer uit/meer uit/evenveel uit/minder
uit/veel minder uit.’

Een meerderheid van de automobilisten (63%) geeft het goede antwoord; een LZV zwenkt
(veel) meer uit bij het maken van een bocht dan een gewone vrachtwagencombinatie. Drie
op de tien automobilisten (30%) denkt dat een LZV evenveel uitzwenkt als een reguliere

vrachtwagencombinatie en een zeer klein deel (4%) denkt dat een LZV minder uitzwenkt.

24 | Mate van uitzwenken LZV in vergelijking met gewone vrachtwagencombinatie (n=513)

%
100 T

70 +

60 +

50 + 48
40 +
30

30

20 15

10 T

4 3
0 . [ .
Veel meer uit Meer uit Evenveel uit Minder uit Veel minder uit Weet niet / geen

antwoord

Bron: TNS NIPO, 2005
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Vervolgens is gevraagd aan te geven of men denkt dat ‘Een LZV, in vergelijking met een
gewone vrachtwagencombinatie, onder gelijke omstandigheden een veel
langere/langere/gelijke/kleinere/veel kleinere remweg heeft.’

Een kwart van de automobilisten (24%) geeft het juiste antwoord op deze stelling: de
remweg van een LZV is onder gelijke omstandigheden even groot als die van een gewone
vrachtwagencombinatie. De overgrote meerderheid (73%) denkt ten onrechte dat de
remweg van een LZV (veel) langer is, er is dus (wederom) sprake van een overschatting.

25 | Remweg LZV in vergelijking met remweg vrachtwagencombinatie (n=513)

%
100 T

80 +
70 +
51
50 +
40 T

30 T
24

1 2

0 I
Een veel langere Een langere remweg Dezelfde remweg Een kleinere remweg Een veel kleinere Weet niet / geen
remweg remweg antwoord

B
ron: TNS NIPO, 2005
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De laatste kennisstelling die werd voorgelegd gaat over de dode hoek van een LZV: ‘In
vergelijking met een gewone vrachtwagencombinatie, is de dode hoek van een LZV veel
groter/groter/even groot/ kleiner/veel kleiner.’

De meerderheid (51%) denkt terecht dat de dode hoek van een LZV even groot is als de
dode hoek van een gewone vrachtwagencombinatie. lets minder dan de helft van de
automobilisten (46%) beantwoordt deze vraag fout: 45% denkt dat de dode hoek van een
LZV (veel) groter is, 1% denkt dat deze kleiner is. Een klein deel (3%) weet het niet.

26 | Grootte dode hoek LZV in vergelijking met gewone vrachtwagencombinatie (n=513)
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In onderstaande grafiek is in één oogopslag te zien welke algemene kennisvragen goed of
fout zijn beantwoord. De meerderheid van de automobilisten beantwoordt de vragen over
de dode hoek, het uitzwenken en de lengte van LZV’s goed. De kennis over het gewicht en
de remweg is echter laag.

27 | Overzicht antwoorden algemene kennisvragen- en stellingen (n=513)
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Bron: TNS NIPO, 2005

5.2 Er is een negatief verband tussen de houding ten aanzien van
LZV’s en kennis over LZV’s

Er blijkt een negatieve relatie te bestaan tussen de houding ten aanzien van LZV’s, het
draagvlak en het kennisniveau. Degenen die negatief tegenover LZV’s staan, denken vaker
dat een algehele toelating van LZV’s negatieve effecten op de verkeersveiligheid en de
doorstroming zal hebben, maar zij zijn ook degenen die beter op de hoogte zijn van de
eigenschappen van LZV’s. Bekend maakt dus niet altijd bemind!
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6 Hoewel beperkt verschil in veiligheidsbeleving
tussen vrachtwagen en LZV, is lengte wel de
belangrijkste gevaarzettende factor

6.1 Inleiding

Uit hoofdstuk 2 is gebleken dat de verkeersveiligheidbeleving van automobilisten in
interactie met vrachtverkeer, voor een deel wordt beinvloed door hun houding ten aanzien
van vrachtverkeer en hun kennis over vrachtverkeer (of juist het gebrek daaraan).

Het gevoel van veiligheid wordt echter niet alleen bepaald door houding en kennis, maar
uiteraard ook door verkeersspecifieke aspecten. Zo is uit literatuuronderzoek en het
kwalitatieve vooronderzoek naar voren gekomen dat automobilisten in sommige
verkeerssituaties zich onveiliger voelen dan in andere verkeerssituaties, bijvoorbeeld bij
invoegen en rechts afslaan.

Ook blijkt uit de literatuur dat de beleving van de verkeersveiligheid wordt beinvloed door
externe omstandigheden (weersomstandigheden, verkeersintensiteit en
wegwerkzaamheden), voertuigkenmerken (lengte, kleur, assenverdeling en belading) en
wegkenmerken (wegtype).

In dit hoofdstuk beschrijven we welke factoren op welke manier van invloed zijn op de
verkeersveiligheidbeleving van automobilisten in interactie met vrachtverkeer.

Tevens beschrijven we in dit hoofdstuk of de verkeersveiligheidbeleving van
automobilisten onder gelijke omstandigheden verschilt tussen een vrachtwagen en een
LZV. Met andere woorden: voelen automobilisten zich onveiliger in interactie met een
LZV dan in interactie met een vrachtwagen? Daarbij kijken we opnieuw of  kennis’ over
LZV’s van invloed is op de veiligheidsbeleving (dit kunnen we achterhalen doordat we de
ene helft van de respondenten informatie over LZV’s hebben gegeven en de andere helft
niet)"’.

Om de werkelijkheid zo goed mogelijk te benaderen beschrijven we niet alleen hoe de
verschillende factoren afzonderlijk van invloed zijn op de verkeersveiligheidbeleving, maar
ook hoe deze factoren in combinatie van invloed zijn op de verkeersveiligheidbeleving van
automobilisten. In de werkelijkheid interacteren deze factoren immers ook met elkaar (het
is druk op de weg, het regent en de automobilist moet invoegen). Door te kijken naar een
combinatie van verschillende factoren kunnen we bovendien achterhalen welke factor(en)
het meest van invloed is/zijn op de verkeersveiligheidbeleving'®.

" Deze vraag is onderzocht met het reguliere onderzoek.
' Deze vraag is onderzocht met het conjunct onderzoek.
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Bij de veiligheidsbeleving in concrete verkeerssituaties is gebruik gemaakt van een

wetenschappelijk model van gevaarherkenning. Bij gevaarherkenning zijn een aantal

stappen van belang:

e Het herkennen van de situatie;

e Het op waarde schatten van de situatie (in termen van gevaarlijkheid, beheersbaarheid
en onveiligheid);

e De keuze van handelen;

e Het uitvoeren van de noodzakelijke handelingen.

Logischerwijs zijn de eerste drie stappen in dit onderzoek bevraagd: weggebruikers kregen

ieder één verkeerssituatie te zien, bestaande uit drie videofragmenten, met tussen de

videofragmenten in de betreffende vragen over het videofragment. In de volgende

subparagrafen komen deze stappen aan bod, zij het in iets andere volgorde.

6.2 Weggebruikers herkennen de drie verkeerssituaties

Vrijwel alle ondervraagden blijken de situaties zoals getoond op video (inhalen, invoegen,
rechts afslaan) te herkennen. Aangezien dus vrijwel alle ondervraagden een positief
antwoord geven op deze vraag, heeft verdere analyse waarbij herkenning in beschouwing
wordt genomen geen toegevoegde waarde.

6.3 Gedragsintentie automobilisten duidt op aanwezigheid
onveiligheidgevoel ten opzichte van vrachtauto’s en LZV’s

Aan de automobilisten is telkens eerst een klein deel van het videofragment getoond,
waarin de ‘aanloop’ naar de manoeuvre- en dus niet de manoeuvre- zelf te zien is. Dit om
na te gaan wat men zelf zou doen én of dit in de betreffende situatie(s) zou verschillen
wanneer men dezelfde manoeuvre bij een auto, vrachtauto of LZV zou uitvoeren.

Inhalen

Bij de manoeuvre inhalen geven de meeste automobilisten aan dat zij het andere voertuig
zouden inhalen. Wat opvalt is dat men dit voornamelijk bij een LZV en vrachtwagen vaker
zo snel mogelijk wil doen in vergelijking met een personenauto. Deze gedragsintentie duidt
op een groter gevoel van onveiligheid bij de vrachtwagen en de LZV dan bij een auto. Dit
komt tevens overeen met de resultaten uit het kwalitatieve vooronderzoek. Daarin gaven
vrachtwagenchauffeurs aan dergelijk gedrag in de praktijk dikwijls waar te nemen.

28 | Gedragsintentie bij de manoeuvre inhalen

LZV (%) Vrachtauto (%)  Personenauto (%)
Het andere voertuig zo snel mogelijk inhalen 16 18 9
Het andere voertuig inhalen 63 67 52
Het andere voertuig blijven volgen 15 13 29
Anders 4 1 5
Weet niet/ geen antwoord 2 1 5
Totaal 100 (n=174) 100 (n=174) 100 (n-174)
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Uit de resultaten zouden we kunnen opmaken dat je blijkbaar een vrachtwagen moet
inhalen!

Invoegen

Bij de manoeuvre invoegen wordt zowel bij LZV als bij een vrachtauto vaak gekozen voor
invoegen voor het andere voertuig, bij de LZV iets vaker dan bij een gewone vrachtauto.
Bij een personenauto kiest men veel minder vaak voor invoegen vior het andere voertuig.
Ook deze gedragsintentie lijkt erop te wijzen dat automobilisten het liefst zo snel mogelijk
voorbij een vrachtauto of LZV wensen te rijden, terwijl zij aanzienlijk minder die behoefte
voelen bij een personenauto (baseline). Op grond van het literatuuronderzoek en het
kwalitatieve vooronderzoek denken wij dat dit gedrag voortkomt uit een groter
onveiligheidgevoel bij vrachtauto’s en LZV’s dan bij een personenwagen. Overigens is
hierin weinig verschil te zien tussen vrachtwagens en LZV’s.

29 | Invoegen

LZV (%) Vrachtauto (%)  Personenauto (%)
Invoegen vG6r het andere voertuig 48 41 15
Invoegen achter het andere voertuig 49 58 83
Anders 2 1 2
Weet niet/ geen antwoord 1 - -
Totaal 100 (n=179) 100 (n=179) 100 (n=179)

Rechts afslaan

Inhalen op de eigen rijstrook tijdens het afslaan is het meest genoemde antwoord bij de
manoeuvre rechts afslaan. Inhalen wordt geprefereerd boven erachter blijven hangen.
Opvallend is wel dat minder automobilisten aangeven in te zullen halen indien het in te
halen voertuig een vrachtauto of een LZV betreft, dan wanneer het een personenauto
betreft. Evenzo prefereren meer automobilisten op de eigen rijstrook achter het voertuig te
blijven rijden wanneer het een vrachtauto of LZV is, dan wanneer het een personenauto is.
De verschillen van een vrachtauto en een LZV ten opzichte van een personenauto zijn
significant, maar de verschillen tussen een vrachtauto en een LZV zijn niet significant.

Uit het vooronderzoek blijkt dat er achter blijven hangen kan duiden op een gevoel van
onveiligheid: men durft er niet langs.
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30 | Rechts afslaan

LZV (%) Vrachtauto (%)  Personenauto (%)
Op eigen rijstrook andere voertuig inhalen tijdens 54 53 60
afslaan
Op eigen rijstrook achter voertuig blijven 42 40 32
Anders 4 6 7
Weet niet/ geen antwoord - 1 1
Totaal 100 (n=160) 100 (n=160) 100 (n=160)

Kortom, wanneer we kijken naar de gedragsintentie van automobilisten in de verschillende
situaties en manoeuvres, dan blijkt dat deze ten opzichte van een vrachtwagen en een LZV
meestal anders is dan ten opzichte van een personenauto. Bij een vrachtwagen of LZV
kiezen zij relatief vaker dan bij een personenauto voor een manoeuvre die duidt op de
aanwezigheid van een gevoel van onveiligheid.

6.4 Voorkennis heeft géén, maar type manoeuvre en voertuigtype
hebben wél effect op de beoordeling van de gevaarlijkheid en de
beheersbaarheid

Uit wetenschappelijk onderzoek op het gebied van verkeer & veiligheidsbeleving blijkt dat
algemene gevoelens van onveiligheid in het verkeer ook gerelateerd zijn aan subjectieve
inschattingen van gevaarlijkheid en beheersbaarheid. Om dit baseline (on)veiligheids-
gevoel van automobilisten in kaart te brengen, is hen hierover een aantal vragen gesteld.

Gevraagd naar hoe beheersbaar automobilisten het verkeer over het algemeen voor henzelf
vinden, oftewel in hoeverre zij met hun rijvaardigheid- en ervaring het gevoel hebben dat
ze verkeerssituaties over het algemeen onder controle hebben, geeft de ruime meerderheid
(87%) aan het verkeer (zeer) beheersbaar te vinden. Een minderheid van 12% vindt het
noch beheersbaar, noch onbeheersbaar en slechts 2% vindt het onbeheersbaar.

De antwoorden op de vraag ‘Hoe gevaarlijk vindt u het verkeer over het algemeen als
automobilist?’ laten een andere verdeling zien: de meerderheid (62%) vindt het verkeer
noch gevaarlijk, noch ongevaarlijk, drie op de tien (30%) vinden het gevaarlijk en 7% vindt
het ongevaarlijk.

Om te controleren of gevaarlijkheid en beheersbaarheid ook in dit onderzoek gerelateerd
zijn aan het gevoel van onveiligheid, is voor deze variabelen een correlatieanalyse
uitgevoerd. Deze analyse bevestigt dat —ook in dit onderzoek- zowel gevaarlijkheid als
beheersbaarheid significant en ongeveer even sterk samenhangen met het gevoel van
onveiligheid. Deze samenhang is als volgt te omschrijven: mensen die zich onveiliger
voelen in het verkeer schatten het verkeer ook als gevaarlijker en onbeheersbaarder in en
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vice versa: mensen die zich over het algemeen veilig voelen in het verkeer schatten het
verkeer ook als veiliger en beheersbaarder in.

De volgende stap in het model is het op waarde schatten van de situatie. De vragen die

hierbij beantwoord moeten worden, zijn:

® heeft de voorkennis effect gehad op de beoordeling van de gevaarlijkheid en de
beheersbaarheid van de manoeuvres in de videofragmenten?

e hebben de verschillende manoeuvres (rechts afslaan, invoegen, inhalen) een
verschillend effect op de beoordeling van gevaarlijkheid en de beheersbaarheid?

¢ Is de beoordeling van de gevaarlijkheid en de beheersbaarheid van de manoeuvres
verschillend als die manoeuvre wordt uitgevoerd door een personenauto, een LZV of
een ‘normale’ vrachtwagen?

De eerste twee vragen zijn met behulp van variantie-analyse getoetst, de derde vraag is
getoetst met behulp van ‘paired sample t-tests’. De betreffende tabellen van deze toetsen
zijn in de Bijlage opgenomen.

In de tabel is weergegeven wat de verdeling van ondervraagden over de verschillende
groepen is die ontstaan door combinaties van de variabelen voorkennis en manoeuvre.

31 | Onderverdeling ondervraagden in subgroepen

Manoeuvre
Voorkennis Rechts afslaan Invoegen Inhalen totaal
Met voorkennis n=_8I1 n=285 n=91 n =257
Zonder voorkennis n=79 n=9 n=_83 n =256
Totaal n =160 n=179 n=174 n=>513

6.4.1 Voorkennis heeft geen effect op de beoordeling van gevaarlijkheid en
beheersbaarheid
Uit de analyses blijkt dat de factor ‘voorkennis’ noch een effect heeft op de beoordeling
van de gevaarlijkheid, noch op de beoordeling van de beheersbaarheid. Kortom,
voorkennis heeft geen effect op de subjectieve veiligheidsbeleving. Dit zou kunnen
impliceren dat voorlichting/educatie niet de meest effectieve beleidsmaatregel zou zijn om
de veiligheidsbeleving van burgers ten opzichte van vrachtauto’s in het algemeen en
LZV’z in het bijzonder te beinvloeden.

6.4.2 Manoeuvre heeft wel een effect op de beoordeling van gevaarlijkheid en
beheersbaarheid

De volgende vraag die aan de orde is is of de verschillende manoeuvres (rechts afslaan,

invoegen, inhalen) een verschillend effect hebben op de beoordeling van gevaarlijkheid en

de beheersbaarheid?
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De variabele gevaarlijkheid en de variabele beheersbaarheid zijn beide gemeten met behulp
van een vijf punts Likertschaal, die loopt van zeer gevaarlijk tot zeer ongevaarlijk en van
zeer beheersbaar tot zeer onbeheersbaar. In de tabel is per type voertuig (personenauto,
vrachtauto, LZV) weergegeven wat de rangorde is van manoeuvres in volgorde van méér
naar minder gevaarlijk en in volgorde van méér naar minder beheersbaar.

32 | Beoordeling gevaarlijkheid en beheersbaarheid manoeuvres verschilt

Voertuigtype

Personenauto Vrachtauto LzZvV
Beoordeling gevaarlijkheid manoeuvres 1. Invoegen 1. Invoegen 1. Rechts afslaan
(van meest naar minst gevaarlijk) 2. Rechts afslaan 2. Rechts afslaan 2. Invoegen

3. Inhalen 3. Inhalen 3. Inhalen
Beoordeling beheersbaarheid manoeuvres 1. Invoegen 1. Invoegen 1. Rechts afslaan
(van meest naar minst beheersbaar) 2. Rechts afslaan 2. Rechts afslaan 2. Invoegen

3. Inhalen 3. Inhalen 3. Inhalen

Uit de tabel blijkt dat automobilisten de manoeuvres exact hetzelfde beoordelen wanneer
het gaat om de gevaarlijkheid ervan als om de beheersbaarheid ervan. Zoals eerder
opgemerkt zijn beide variabelen indicatoren van het subjectieve (on)veiligheidsgevoel. Wat
opvalt is dat de manoeuvre ‘inhalen’ consistent als minst gevaarlijk en als meest
beheersbaar is beoordeeld, ongeacht het type voertuig. Hiernaast valt op dat de rangorde
van manoeuvres naar gevaarlijkheid en beheersbaarheid bij personenauto’s gelijk is aan de
rangorde bij vrachtwagens; de rangorde van LZV’s wijkt hier van af.

Hiernaast valt op dat de manoeuvre ‘inhalen’ consistent als minst gevaarlijk en als meest
beheersbaar is beoordeeld, ongeacht het type voertuig. Dit laatste is opmerkelijk gezien het
feit dat automobilisten wel degelijk vaker zo snel mogelijk een vrachtvoertuig willen
inhalen dan een personenwagen, wat toch duidt op verschillen in veiligheidsbeleving ten
opzichte van deze voertuigtypen. Een verklaring voor het feit dat automobilisten zelf
inhalen voor alle voertuigtypen als minst gevaarlijk en meest beheersbaar beoordelen, kan
zijn dat zij de lengte van het in te halen vrachtvoertuig niet of nauwelijks kunnen inschatten
op grond van de achterkant en daardoor de gevaarlijkheid van deze manoeuvre
onderschatten.

In tegenstelling tot bij personenauto’s en vrachtauto’s, wordt bij LZV’s niet de manoeuvre
‘invoegen’ als meest gevaarlijk c.q. onbeheersbaar beoordeeld, maar de manoeuvre ‘rechts
afslaan’. Een mogelijke verklaring hiervoor is dat de ondervraagden op grond van de
videofragmenten hebben opgemerkt dat de LZV bij het rechts afslaan veel meer uitzwenkt
over de andere rijbaan dan een gewone vrachtwagen en dat dit maakt dat zij de manoeuvre
als gevaarlijker c.q. onbeheersbaarder beschouwen. Dit strookt ook met het gegeven dat
qua gedragsintentie relatief meer automobilisten achter de LZV zouden blijven rijden in
plaats van deze in te halen in de bocht, dan bij een vrachtauto en dan bij een personenauto.
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6.4.3 Type voertuig heeft een effect op de beoordeling van gevaarlijkheid en
beheersbaarheid van de manoeuvres, maar geen onderling verschil tussen
vrachtauto’s en LZV’s

De laatste vraag die in het kader van de veiligheidsbeleving in de betreffende

verkeerssituaties van belang is, is in hoeverre de beoordeling van de gevaarlijkheid en de

beheersbaarheid van de manoeuvres verschillend is als die manoeuvre wordt uitgevoerd
door een personenauto, een ‘normale’ vrachtwagen of een LZV. Om deze vraag te
beantwoorden zijn (met paarsgewijze t-toetsen) de volgende vergelijkingen gemaakt tussen
de gemiddelden op de beoordeling van gevaarlijkheid en beheersbaarheid:

1. Personenauto en LZV

2. Personenauto en vrachtwagen en

3. LZV en vrachtwagen.

33 | Vergelijking tussen typen voertuigen

Voertuigtype
Personenauto Vrachtauto Lzv
Gemiddelden beoordeling gevaarlijkheid 3.79 3.37 3.32
Gemiddelden beoordeling beheersbaarheid — 1.71 2.02 1.81

Met betrekking tot gevaarlijkheid, is in bovenstaande tabel te zien dat het gemiddelde bij
de LZV het laagst (M=3.32) is, gevolgd door de vrachtwagen (M=3.37) en dat het
gemiddelde bij een personenauto het hoogst (3.79) is. Een lager gemiddelde betekent
gevaarlijker dan een hoger gemiddelde, gemiddelden kunnen analoog aan de vijfpunts-
Likertschaal variéren van 1 tot en met 5.

Kortom de beoordeling van een personenauto is significant minder gevaarlijk (bij een 95%
betrouwbaarheidsniveau) dan die van een LZV (1) en ook significant minder gevaarlijk dan
van een vrachtwagen. Echter, er is géén significant verschil geconstateerd in de
gevaarlijkheid tussen de LZV en de vrachtwagen (3)!

Ten aanzien van beheersbaarheid, zijn de gemiddelden van alledrie de bovenstaande
vergelijkingen significant. Een hoger gemiddelde duidt hier op een hogere mate van
onbeheersbaarheid dan een lager gemiddelde. De personenauto is het meest beheersbaar
(1.71), een vrachtauto is meer onbeheersbaar (2.02) (!!) dan een LZV (1.81). De LZV
wordt dus als significant onbeheersbaarder beoordeeld dan de personenauto, de vrachtauto
als significant onbeheersbaarder dan een personenauto en een vrachtwagen als significant
onbeheersbaarder dan een LZV. Dit laatste is opmerkelijk.

In ieder geval blijkt wederom dat in de subjectieve veiligheidsbeleving van weg-
gebruikers, LZV’s niet als onveiliger worden beschouwd dan ‘gewone’ vrachtauto’s.
Zowel voor beheersbaarheid als gevaarlijkheid geldt dat de grootste discrepantie hierin
bestaat tussen personenauto’s en vrachtauto’s.

Reacties op LZV’s in het verkeer 121667 | © TNS NIPO Consult | 11 november 2005 92



Vrachtwagen als iets gevaarlijker beoordeeld dan LZV

Naast de directe vragen over beheersbaarheid en gevaarlijkheid van de manoeuvre, is ook
indirect getracht om na te gaan in hoeverre er verschillen bestaan in de overall
veiligheidsperceptie van automobilisten ten opzichte van personenauto’s, vrachtauto’s en
LZV’s. Dit is enerzijds gedaan door hen te vragen in hoeverre ze de wijze waarop de
personenauto de betreffende manoeuvre heeft uitgevoerd gevaarlijk vinden. De wijze
waarop de manoeuvre is uitgevoerd is overigens bij alle voertuigen op zo verantwoorde en
veilig mogelijke wijze gedaan; wanneer er volgens automobilisten toch verschillen tussen
bestaan, zal dit voortkomen uit hun eigen subjectieve perceptie. Met paarsgewijze t-toetsen
zijn de gemiddelden op de beoordeling van gevaarlijkheid tussen de voertuigtypen
vergeleken; een laag gemiddelde betekent in dit geval dat de manoeuvre door de
personenauto als gevaarlijker is beoordeeld dan bij een hoog gemiddelde.

Uit deze analyse blijkt dat de manoeuvre uitgevoerd door de personenauto als het
gevaarlijkst is beoordeeld als dit een vrachtwagen betrof (M=3.41), daarna als het een LZV
(M=3.49) betrof en als minst gevaarlijk als het een andere personenauto (M=3.72) betrof.
Tevens blijkt dat de gemiddelde verschillen tussen een LZV en een vrachtwagen maar net
op 6% significant zijn (p=0.058). Ook dit wijst weer in de richting dat in de subjectieve
veiligheidsbeleving van automobilisten vrachtverkeer over het algemeen (zowel
vrachtauto’s als LZV’s) als onveiliger wordt beleefd dan personenauto’s, maar dat het niet
zo is dat LZV’s als onveiliger worden beleefd dan vrachtauto’s.

Afstandsperceptie verschilt tussen voertuigtypen

Hiernaast is aan de 174 mensen die de situatie ‘inhalen’ kregen voorgelegd, gevraagd in
hoeverre de personenauto hierbij al dan niet voldoende afstand hield. De antwoordschaal
loopt van veel te weinig afstand tot te veel afstand. De hoeveelheid afstand die hierbij in
werkelijkheid werd gehouden is constant voor de diverse voertuigtypen en volgens de
gangbare veiligheidsregels (2 seconden afstand).

Wanneer er volgens automobilisten qua hoeveelheid afstand verschillen bestaan, zal dit
voortkomen uit hun eigen subjectieve perceptie. Om dit na te gaan zijn de gemiddelden van
de beoordelingen van afstand weer vergeleken tussen de drie voertuigtypen (personenauto,
vrachtauto, LZV).

Wanneer de personenauto te maken had met een LZV dan werd de afstand als het geringst
beoordeeld (M=2.86), daarna met een vrachtwagen (M=2.92) en tenslotte als het een
andere personenauto betrof (M=3.05). De beoordeling van de afstand van de personenauto
tot de vrachtwagen verschilde niet significant (p=0.08) met de beoordeling van de afstand
van de personenauto tot een LZV. Hoewel er in de perceptie van automobilisten eigenlijk
dus meer afstand ten opzichte van een vrachtwagen / LZV nodig is dan ten opzichte van
een personenauto, blijkt uit de kwalitatieve gesprekken met vrachtwagenchauffeurs dat er
in de praktijk juist vaak veel te dicht op vrachtauto’s wordt gereden.
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6.5 Externe omstandigheden hebben negatief effect op beoordeling

van gevaarlijkheid en beheersbaarheid van de manoeuvre bij
LZV

Op grond van het literatuuronderzoek en het kwalitatieve vooronderzoek zijn diverse

potentieel gevaarzettende factoren geidentificeerd, die als externe factoren van invloed

zouden kunnen zijn op de veiligheidsbeleving ten aanzien van vrachtauto’s in het algemeen

en LZV’s in het bijzonder. In het reguliere onderzoek is automobilisten, nadat ze een

volledige verkeerssituatie (dus alledrie de videofragmenten) hadden gezien, gevraagd hoe

beheersbaar en gevaarlijk ze deze situatie zouden vinden wanneer er achtereenvolgens

sprake zou zijn van:

e Slechte zicht- en weersomstandigheden;

e Spits (het is druk op de weg maar er is (nog) geen file);

o Wegwerkzaamheden waardoor de weg is versmald;

¢ Het plaatsvinden van de manoeuvre op een enkelbaansweg met tegemoetkomend
verkeer in plaats van op een tweebaansweg.

De omstandigheden ‘weersomstandigheden’ en ‘spits’, zijn voor alle manoeuvres door alle
respondenten (N=513) beoordeeld. De omstandigheid ‘wegversmalling’ is van toepassing
op de manoeuvres invoegen en ‘volgen’/inhalen en door een deel van de steekproef
beoordeeld (N=353). Tenslotte heeft de situatie op een enkelbaansweg alleen betrekking op
de manoeuvre ‘volgen’/inhalen en is door een kleiner deel van de steekproef beoordeeld
(N=174). Per omstandigheid wordt nu besproken in hoeverre die tot verschillen in de
beoordeling van de gevaarlijkheid en beheersbaarheid leidt tussen de diverse
voertuigtypen.

6.5.1 Bij slechte weersomstandigheden wordt LLZV als minst beheersbaar en meest
gevaarlijk beoordeeld

Beheersbaarheid

Uit de ‘paarsgewijze t-toets’ blijkt dat slechte weersomstandigheden tussen alle
voertuigtypen significante verschillen oplevert op beoordeling van beheersbaarheid. Het
meest beheersbaar worden dergelijke omstandigheden voor de personenauto beoordeeld en
het minst beheersbaar voor de LZV. De LZV wordt ook (significant) meer onbeheersbaar
beoordeeld onder dergelijke omstandigheden dan een vrachtwagen.

Gevaarlijkheid

Alle drie de mogelijke vergelijkingen tussen voertuigtypen naar gemiddelde beoordeelde
gevaarlijkheid zijn eveneens allemaal significant. De auto is als minst gevaarlijk en de
LZV als meest gevaarlijk beoordeeld onder deze omstandigheden van slecht weer. De LZV
wordt ongunstiger (gevaarlijker) beoordeeld dan een gewone vrachtwagen.

Reacties op LZV’s in het verkeer 121667 | © TNS NIPO Consult | 11 november 2005 94



6.5.2 In de spits wordt vrachtauto en LZV als minst beheersbaar en LZYV als
meest gevaarlijk beoordeeld

Beheersbaarheid

Manoeuvres uitgevoerd met een vrachtwagen tijdens de spits worden als meest
onbeheersbaar is beoordeeld, gevolgd door een LZV. Het meest beheersbaar is het met een
personenauto. Er is geen significant verschil tussen een vrachtwagen en een LZV.

Gevaarlijkheid

Tijdens de spits wordt de manoeuvre uitgevoerd door een LZV als meest gevaarlijk
beoordeeld, gevolgd door de vrachtwagen en de personenauto. De verschillen tussen alle
voertuigtypen zijn significant.

6.5.3 Bij een wegversmalling wordt een LZV als minst beheersbaar en meest
gevaarlijk beoordeeld

Beheersbaarheid

Wanneer de manoeuvres ‘invoegen’ en ‘volgen’/inhalen zouden worden uitgevoerd tijdens
werkzaamheden, waardoor er sprake is van wegversmalling, worden deze het meest
onbeheersbaar beoordeeld bij een LZV, gevolgd door een vrachtwagen en een
personenauto. De verschillen tussen de voertuigtypen zijn alle significant.

Gevaarlijkheid

De gevaarlijkheid van de manoeuvre volgt hetzelfde patroon als dat van beheersbaarheid.
De manoeuvre uitgevoerd met een LZV wordt hier als meest gevaarlijk beoordeeld, dan
met een vrachtauto en tot slot van een personenauto. De verschillen tussen de
voertuigtypen zijn alle significant.

6.54 Op een enkelbaansweg wordt een LZYV als minst beheersbaar en meest
gevaarlijk beoordeeld

Beheersbaarheid

De manoeuvre ‘volgen’/inhalen van een LZV wordt als meest onbeheersbaar beoordeeld
onder deze omstandigheden (enkelbaansweg), gevolgd door een vrachtwagen en een
personenauto. Alle verschillen tussen deze voertuigtypen zijn significant.

Gevaarlijkheid

De beoordeling naar gevaarlijkheid van de manoeuvre ‘volgen’/inhalen op een
enkelbaansweg volgt hetzelfde patroon als bij de beoordeling van beheerbaarheid. Het
gevaarlijkst wordt wederom een LZV beoordeeld, gevolgd door een vrachtwagen (en een
personenauto. Ook hier zijn alle verschillen tussen de voertuigtypen significant.

Kortom, de potentieel gevaarzettende factoren slechte weersomstandigheden,

verkeersdrukte, wegwerkzaamheden en wegtype hebben een negatief effect op de
subjectieve veiligheidsbeleving ten aanzien van een LZV.
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6.5.5 Omstandigheden waaronder men de manoeuvre niet zou uitvoeren

verschillen niet tussen voertuigtypen

Aan de automobilisten is tevens gevraagd onder welke omstandigheden men de getoonde

manoeuvre (met een personenauto, een vrachtwagen of LZV) niet zou uitvoeren. De

antwoorden op deze meerkeuze vraag zijn dan ook uitgesplitst naar de drie typen
voertuigen (voor alle frequenties wordt hier verwezen naar bijlage 3). Als we kijken naar
hoe vaak een bepaalde omstandigheid is genoemd en we daarbij de drie tabellen van de
voertuigtypen waarmee de manoeuvre plaatsvond vergelijken dan valt op dat:

e Er wat minder respondenten die onder alle omstandigheden (dus wel!) de manoeuvre
zouden uitvoeren als het een manoeuvre met een LZV betreft (1,9% van alle
antwoordmogelijkheden) dan met een vrachtwagen (2,5%) en personenauto (4,5%).

¢ Er drie omstandigheden zijn die het vaakst worden genoemd waaronder men de
manoeuvre niet zou uitvoeren, ongeacht om welk voertuigtype het gaat bij de
manoeuvre:

- als het uitzicht belemmerd wordt;

- tijdens slagregen/hagelbui

- bij een wegversmalling als gevolg van wegwerkzaamheden.

Dit zijn dus belangrijke gevaarzettende factoren voor automobilisten.

6.5.6 Intermezzo: reguliere onderzoek en conjunct-onderzoek zijn complementair
aan elkaar
Uit het reguliere onderzoek blijkt dat de potentieel gevaarzettende factoren slechte
weersomstandigheden, verkeersdrukte, wegwerkzaamheden en wegtype een negatief effect
op de subjectieve veiligheidsbeleving ten aanzien van een LZV hebben.
Deze factoren zijn echter in afzonderlijke vragen bevraagd, niet in hun onderlinge
samenhang. Maar op grond van het kwalitatieve vooronderzoek en het literatuuronderzoek
is het aannemelijk dat zij wel degelijk onderling met elkaar interacteren. Om een zo
werkelijkheidsgetrouw mogelijk beeld te krijgen van welke factoren een essenti€le invloed
hebben op de subjectieve veiligheidsbeleving, is het dus belangrijk om op een statistisch
verantwoorde wijze de overall verbanden hiertussen en het exacte effect van deze factoren
op de subjectieve veiligheidsbeleving te achterhalen.

Voor bijvoorbeeld de potentieel gevaarzettende factor ‘weersomstandigheden’, blijkt uit
het reguliere onderzoek dat deze van invloed is op de veiligheidsbeleving ten aanzien van
een LZV. Maar daarmee is nog niet bekend hoe sterk deze invloed is wanneer deze wordt
bekeken in het krachtenveld van de eventuele invloeden van de andere factoren.

Juist om hierin inzicht te krijgen, dus om de uitspraken over de invloed van de potentieel
gevaarzettende factoren op de verkeersveiligheidbeleving te kunnen verfijnen, is een apart
conjunct-onderzoek uitgevoerd. Terugkomend op het voorbeeld van de potentieel
gevaarzettende factor ‘weersomstandigheden’: uit de conjunctanalyse komt naar voren dat
deze factor weliswaar van invloed is op de verkeersveiligheidbeleving, maar dat deze
invloed relatief aan de invloed van de andere potentieel gevaarzettende factoren, minimaal
is. Het reguliere onderzoek en het conjunct onderzoek zijn dus complementair aan elkaar.
De conjunctresultaten worden besproken in de volgende paragraaf
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6.6 Lengte belangrijkste gevaarzettende factor

6.6.1 Interpretatie van de uitkomsten conjunct

De invloed van aspecten en niveaus op de gevaarbeleving wordt op twee manieren
weergegeven: het relatief belang van een aspect en de bijdrage van een niveau aan de
gevaarbeleving.

Relatief belang

Het relatief belang van een aspect is afhankelijk van de niveaus die per aspect in de analyse
opgenomen zijn en eveneens van de waarde van het niveau. Het belang kan geinterpreteerd
worden als ‘de mate waarin de gevaarbeleving afhankelijk is van mogelijke verschillen
tussen de verschillende niveaus’. Bij de interpretatie van de belangscores moet men zich
hiervan steeds bewust zijn.

We geven hiervan ter illustratie een voorbeeld. Stel bijvoorbeeld dat voor een aspect er
twee niveaus zijn (bijvoorbeeld goed weer en slecht weer) en beide niveaus leveren een
zeer grote (maar ongeveer gelijke) bijdrage aan de gevaarbeleving. Dan is het relatief
belang van het aspect, ondanks de hoge bijdrage aan de gevaarbeleving, toch gering; de
verschillen in gevaarbeleving tussen de niveaus zijn namelijk (ondanks het hoge absolute
niveau) dermate klein dat de gevaarbeleving door het veranderen van het niveau niet sterk
verandert. Zie bijvoorbeeld het attribuut drukte in grafiek 35. Het verschil tussen de twee
niveaus (druk en rustig) is heel klein. Het relatieve belang van het aspect is daarmee ook
klein (zie grafiek 34).

Niveaus

Voor de verschillen tussen de scores van de verschillende niveaus geldt dat de score niet
lineair gerelateerd is aan de gevaarbeleving. Stel dat het eerste niveau 50 scoort en tweede
niveau 150, dan kan niet zonder meer gesteld worden dat niveau 2 drie keer zo gevaarlijk
gevonden wordt als niveau 1. Wel kan gesteld worden dat het gevaarlijker gevonden wordt
(hoe hoger de score, hoe gevaarlijker men het vindt). Ook is het mogelijk om de verschillen
tussen niveaus te vergelijken. Stel dat bijvoorbeeld het verschil tussen niveau 1 en niveau 2
voor aspect A 70 is en het verschil tussen niveau 1 en niveau 2 voor aspect B is eveneens
(ongeveer) 70, dan kan daaruit worden afgeleid dat het effect op de gevaarbeleving van
beide verschillen vergelijkbaar qua omvang is.

De niveauscores kennen geen vaste schaalverdeling of betekenis voor gevaarbeleving (een
score van bijvoorbeeld 30 is derhalve niet per definitie laag of hoog), maar is relatief ten
opzichte van een hogere of lagere score. Uit deze verschillen kan worden afgeleid hoe
gevaarlijk men bepaalde situaties vindt in relatie tot andere en, mocht men de keus hebben,
welke preferenties men heeft (bijvoorbeeld: liever bij goed weer rijden dan bij slecht, of
liever slecht weer dan een wegversmalling).
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6.6.2 Relatief belang van aspecten
Onderstaande grafiek geeft de belangen van de verschillende aspecten weer. De belangen
van alle aspecten samen tellen op tot 100%."

De lengte van het voertuig heeft veruit het grootste relatief belang, gevolgd door het soort
belading, wegversmallingen, de kleur en de manoeuvre. Het belang van wegtype, weer,
assenverdeling en drukte op de weg is relatief klein.

Uit deze verdeling van de relatieve belangen kunnen we concluderen dat de verschillen in
lengte een hoge invloed hebben op de mate waarin men een situatie gevaarlijk vindt. Al
naar gelang de hoogte van het belang geldt dit in mindere mate voor de overige aspecten.

34 | Belang van aspecten voor de gevaarbeleving

38,1%

Lengte

Soort belading

Wegversmalling

Kleur

W Relatief belang voor gevaarbeleving

Manoeuvre
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Drukte 1,2%
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Bron: TNS NIPO, 2005

" Het belangpercentage wordt berekend o.b.v. de volgende formule: per niveau wordt het verschil
van de extremen genomen. Deze verschillen worden opgeteld en per aspect wordt het maximale
verschil gedeeld door het totaal van de verschillen.
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6.6.3 Invloed van niveaus op de gevaarbeleving
De volgende figuur geeft voor de verschillende aspecten de bijdrage aan de gevaarbeleving
weer.

35 | Bijdrage aan de gevaarbeleving voor de niveaus per aspect

Manoeuvre: rechtsaf slaan
Manoeuvre: invoegen
Manoeuvre: inhalen

Manoeuvre: rechtdoor rijden

Wegtype: provinciale weg
Wegtype: wnelweg

Drukte: druk

Drukte: rustig

Wegversmalling: wel 78,9

Wegversmalling: geen

Weer: regen B Bijdrage aan gevaarbeleving

Weer: droog

Belading: geribbeld
Belading: viak

Assen: ver uit elkaar
Assen: dicht bij elkaar

Lengte: LZV
Lengte: lang
Lengte: kort

193,8

Kleur - donker
Kleur - licht

Bron: TNS NIPO, 2005

6.6.4 Bespreking per aspect

Manoeuvre

Rechts afslaan levert de hoogste bijdrage aan de gevaarbeleving (uit het reguliere
onderzoek bleek rechts afslaan ook de gevaarlijkste manoeuvre te zijn, maar alleen in
interactie met een LZV), gevolgd door invoegen en inhalen (die een vrijwel gelijke
bijdrage leveren) en tot slot rechtdoor rijden, wat een veel kleinere bijdrage aan de
gevaarbeleving levert. Het relatieve belang van het aspect manoeuvre is 10,9%.

Wegtype
De gevaarbeleving van provinciale wegen is hoger dan die van snelwegen (dit bleek ook

uit het reguliere onderzoek), de bijdrage van de gevaarbeleving van beide niveaus is
beperkt evenals het verschil tussen beide. Het belang van het aspect wegtype is 3%.
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Drukte op de weg

Een drukke weg wordt als gevaarlijker beleefd dan een rustige weg (dit bleek ook uit het
reguliere onderzoek). Vergeleken met veel andere aspectniveaus is de bijdrage aan de
gevaarbeleving echter gering. Ook het belang is daardoor klein (1,2%).

Wegversmalling

Een wegversmalling levert een relatief grote bijdrage aan de gevaarbeleving, terwijl het
afwezig zijn van een wegversmalling een veel lagere bijdrage levert. Gezien het grote
verschil is het belang van het aspect wegversmalling met 13,2% op twee na het hoogste.
Ook uit het reguliere onderzoek komt naar voren dat automobilisten de verkeerssituaties als
onveiliger beschouwen bij een wegversmalling, met name in interactie met een LZV.

Weer
Slecht weer (regen) levert een bijdrage aan de gevaarbeleving (dit blijkt ook uit het

reguliere onderzoek), maar deze bijdrage is gering en daarmee is ook het belang klein
(2,6%).

Soort belading

Een vlakke belading levert een zeer kleine bijdrage aan de gevaarbeleving, terwijl een
geribbelde belading een relatief grote bijdrage levert. Door het grote verschil tussen beide
niveaus is het belang van het soort belading groot (17,2%).

Assenverdeling

Of de assen nu ver uit elkaar staan of juist niet, de gevaarbeleving is ongeveer gelijk. Door
het kleine verschil is het belang van de assenverdeling gering (2,5%); het veranderen van
de assenverdeling brengt immers nooit een grote verandering van de gevaarbeleving
teweeg.

Lengte

De lengte van de LZV levert veruit de grootste bijdrage aan de gevaarbeleving. De bijdrage
van de lange vrachtwagen is echter ook zeer groot. Het verschil in gevaarbeleving tussen
beide bedraagt ruim 60; dit is vergelijkbaar met het verschil tussen wel een wegversmalling
en geen wegversmalling, en het verschil tussen een donkere vrachtwagen en een lichte. Er
kan dan ook bijvoorbeeld gesteld worden dat de gevaarbeleving van een lange vrachtwagen
met wegversmalling overeenkomt met de gevaarbeleving van een LZV zonder
wegversmalling.

De gevaarbeleving van een korte vrachtwagen is een stuk geringer. Gezien de grote
verschillen tussen de niveaus en de hoge scores, heeft het aspect lengte een aanzienlijk
belang van 38,1%.

Kleur

De kleur van de vrachtwagen (belading) levert een kleinere bijdrage aan de gevaarbeleving
als deze licht is in plaats van donker. Een donkere kleur levert zelf een aanzienlijke
bijdrage, een lichte kleur een veel kleinere. Door het verschil is ook de bijdrage van het
aspect kleur aan de gevaarbeleving (11,4%) niet te verwaarlozen.
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6.7 Conclusie

Factoren die weinig van invloed op de verkeersveiligheidbeleving

Aspecten met een klein belang zijn aspecten waarvoor geldt dat, of het effect van de
verschillenden niveaus op de veiligheidsbeleving nu relatief hoog of laag zijn, het
aanbrengen van veranderingen in de niveaus weinig verandert aan de gevaarbeleving.
Dit geldt voor de aspecten wegtype, weer, assenverdeling en drukte. Dit houdt in dat als
LZV’s worden toegelaten, het weinig zin heeft (wat betreft de gevaarbeleving) ze
beperkingen op te leggen wat betreft wegtype (provinciale weg of snelweg), weer,
assenverdeling of tijdstip waarop gereden wordt (in verband met drukte op de weg).

Factoren die aanzienlijk van invloed zijn op de verkeersveiligheidbeleving

De overige aspecten kennen steeds een belang van 10% of meer. Daarvan zijn er 4 die een
middelhoog belang hebben (kleur, manoeuvre, wegversmalling en soort belading) en 1 met
een zeer hoog belang (lengte). Met name de hoge bijdrage van de lengte van de LZV aan
de gevaarbeleving, ook in vergelijking met een lange vrachtwagen, zorgt ervoor dat in
combinatie met hoog scorende niveaus van de overige aspecten de gevaarbeleving in
vergelijking met een lange vrachtwagen fors hoger kan uitvallen.
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7 Behoefte aan informatie over vrachtverkeer en
veiligheid is laag

De informatiebehoefte ten aanzien van vrachtvoertuigen is gemeten met meerdere vragen.
Daarnaast is met een open vraag, maar alléén bij de respondenten die aangaven dat zij
onvoldoende geinformeerd zijn (19,7%) gevraagd, waarover zij (meer) informatie zouden
willen hebben. Hieronder worden de resultaten op de ‘gesloten’ vragen besproken.

De ruime meerderheid van de automobilisten (74%) voelt zich voldoende geinformeerd
over de verkeersveiligheid in relatie tot vrachtvoertuigen. 20% gaf aan onvoldoende
geinformeerd te zijn en 7% wist dit niet of gaf geen antwoord op deze vraag. Dit is
opvallend, gezien al eerder uit dit onderzoek naar voren is gekomen dat het kennisniveau
van automobilisten ten aanzien van dit onderwerp beperkt is. Blijkbaar ervaren zij dit zelf
niet zo.

Vervolgens is hen gevraagd wie volgens hen informatie zou moeten verschaffen over
verkeersveiligheid in relatie tot vrachtvoertuigen, hierbij kon men meerdere antwoorden
geven. De overheid wordt hier het vaakst genoemd, daarna de brancheorganisaties.

36 | Wie is verantwoordelijk voor informatieverschaffing volgens automobilisten?

. 86
De overheid

I

Brancheorganisaties van | 5

vrachtverkeer

I -
Het CBR

pe anws [T s

Vrachtwagenchauffeurs

Anders

Weet niet / geen antwoord

20 30 40 50 60 70 80 90 100 %

Bron: TNS
NIPO, 2005
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Tenslotte is gevraagd hoe (via welke kanalen) men geinformeerd zou willen worden.

Ook bij deze vraag kon men meer alternatieven aangeven. Zoals uit onderstaande figuur is
op te maken, geeft bijna driekwart van de automobilisten (74%) de voorkeur aan een
postbus 51 spotje op tv. Hierna zijn artikels in kranten het populairst (47%) en een folder
33%). De traditionele kanalen worden dus geprefereerd boven ‘nieuwe’kanalen (internet).

37 | Geprefereerde informatiekanalen

—74

Via een postbus 51 spotje op
radio of tv

— 47
Via artikels in kranten

— 33
Via een folder/brochure

| 22
Via het internet

| 22
Via artikels in tijdschriften

| 2 |
Via de radio

Anders

Weet niet/geen antwoord

0 10 20 30 40 50 60 70 80 90 100 %

Bron: TNS NIPO, 2005
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