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Woord vooraf

Samen voor verkeersveiligheid!

Als minister van Mobiliteit en Openbare
Werken is verkeersveiligheid een van mijn
absolute prioriteiten. De voorbije jaren
zijn er flink wat inspanningen geleverd
en die werpen vruchten af. Het aantal
verkeersslachtoffers is gedaald. Maar de
menselijke tol ligt nog altijd te hoog.
Dat betekent dat we niet bij de pakken
mogen blijven zitten. We werken de zwarte
punten weg, we verbeteren de wegen
en we zorgen voor nieuwe, veilige fiets-
paden. Aan de scholen vragen we om
voldoende aandacht te vestigen op de
verkeersveiligheid.

De drie E'svormen de rode draad doorheen
dit Jaarboek Verkeersveiligheid. De E's van
verkeersveiligheid: Education (educatie en

Bundeling van

Dit Jaarboek Verkeersveiligheid wordt
gezamenlijk uitgegeven door de Viaamse
Stichting Verkeerskunde (VSV) en het
Steunpunt  Mobiliteit en  Openbare
Werken (spoor Verkeersveiligheid). Het
verschijnt ter gelegenheid van het achtste
Vlaams Congres Verkeersveiligheid op
31 mei 2010.

Het centrale thema van het Jaarboek
is hetzelfde als dat van het congres:
samenwerking. Om die samenwerking
extra in de verf te zetten wordt het Jaar-
boek ingeleid door Brugge, de gaststad
van het Vlaams Congres Verkeersveilig-
heid. De manier waarop de stad de af-
ge-lopen jaren haar schoolomgevingen

sensibilisering),  Enforcement  (Hand-
having) en Engineering (Infrastructuur en
Technologie). Het is mijn voornemen daar
verder in te investeren.

Het jaarboek geeft de polsslag aan van
wat er in Vlaanderen gebeurt op het vlak
van verkeersveiligheid. En dat is nogal
wat. Het bevat belangrijk onderzoek en
biedt een forum voor nieuwe inzichten.
Maar even goed komen er projecten aan
bod die ontstaan vanuit het werkveld en
die anderen kunnen inspireren.

Dit jaarboek toont aan dat er elke dag
een heleboel mensen met verkeersveilig-
heid bezig zijn: beleidsmakers, onderzoe-
kers, agenten, leerkrachten, vrijwilligers,

Inspiratie

heeft aangepakt is een toonbeeld van hoe
samenwerking verkeersveiligheid kan ver-
sterken.

Het jaarboek bundelt verder alle bijdragen
van de verschillende sprekers op het con-
gres. Het jaarboek is opgebouwd volgens
de 3 'E's van verkeersveiligheid. Voor elke
'E" werd een spraakmaker geinterviewd.
Daarnaast werden ook twaalf voorbeeld-
projecten opgenomen die zeker op lokaal
vlak andere actoren kunnen inspireren.
Uiteraard mogen ook de bijdragen uit
wetenschappelijke hoek niet ontbreken.
Zoals elk jaar worden in het jaarboek ook
nu weer enkele interessante onderzoeken
voorgesteld.

enzovoort. Wanneer we de scherpe doel-
stellingen van het Verkeersveiligheidsplan
Vlaanderen willen halen, dan moeten
we ervoor zorgen dat al die inspannin-
gen ons een grote stap vooruit brengen.
En daarvoor is een goede samenwerking
cruciaal!

Het is de ambitie van de Vlaamse
Regering om van Vlaanderen een topregio
te maken op het vlak van verkeersveilig-
heid. Voor die ambitie wil ik voluit gaan.
Samen met u.

Hilde Crevits
Vlaams minister van Mobiliteit en

Openbare Werken

In Vlaanderen is er een heel diverse mix
aan expertise over verkeersveiligheid te
vinden. De doelstelling van dit jaarboek is
om al die expertise in de kijker te zetten
en tastbaar te maken voor zoveel moge-
lijk mensen.

We hopen dat u dit jaarboek met veel ple-
zier leest... en vooral dat u er veel mee
doet!

Jan Peumans

voorzitter Viaamse Stichting Verkeerskunde

Elke Hermans
woordvoerder Steunpunt Mobiliteit en

Openbare Werken (spoor Verkeersveiligheid)
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Interview

Interview met Patrick Moenaert, burgemeester van gaststad Brugge

‘Ik ben trots op ons mobiliteitsbeleid’

Brugge is de gaststad voor het Vlaams Congres Verkeersveiligheid 2010. Burgemeester Patrick
Moenaert is fier op wat zijn bestuur de voorbije jaren realiseerde: 'De fiets en het openbaar
vervoer hebben de auto teruggedrongen. Brugge herademt!

Het Vlaams Congres
Verkeersveiligheid
viert een dubbele
verjaardag: twintig
jaar Vlaamse Stich-
ting Verkeerskunde
en vijf jaar veilige schoolomgevingen in

Brugge. Toen de zone 30 in schoolomge-
vingen in 2005 wettelijk verplicht werd,
werkte de stad onmiddellijk een volledig
actieplan uit. 'We waren als eerste stad in
Vlaanderen klaar. Op 1 september 2005
waren alle schoolomgevingen in Groot-
Bruggebeveiligd,zegtburgemeesterPatrick
Moenaert. 'Dat zijn er 128, samen goed
voor 37.000 leerlingen!

Wat bedoelt u met beveiligd?

‘We hebben er ons niet vanaf gemaakt
met het plaatsen van een bord zone
30. Overal hebben we infrastructurele
maatregelen genomen: visuele ingrepen,
wegversmallingen, asverschuivingen. Aan
alle scholen in de deelgemeenten heb-
ben we Octopuspalen geplaatst. Ze zijn
mooi, ze spreken de kinderen aan en elke
automobilist herkent ze. Aan de oversteek-
plaatsen hebben we een laag in groene
coating aangebracht. In 2005 hebben
we daarvoor 250.000 euro geinvesteerd,
175.000 euro in de Octopuspalen en
75.000 euro in de coating. En dat naast de
zaken die op dat ogenblik al liepen. Sinds
2003 investeren we in schoolvervoerplan-
nen. Elk jaar trekken we 250.000 euro uit
voor de realisatie van infrastructurele

ingrepen die voortvloeien uit die plannen.
Daarnaast is er jaarlijks nog 50.000 euro
voor projecten rond verkeersveiligheid
die door de scholen worden ingediend.
Overigens, de zone 30 beperken we niet
tot de schoolomgevingen, alle verblijfs-
gebieden worden volgens een meerjaren-
plan omgevormd tot zones 30. Daarvoor
trekken we elk jaar een half miljoen euro
uit. En die ingrepen leveren resultaat op.
Het aantal ongevallen met gewonden en
doden is spectaculair gedaald!

Veiligheid aan de schoolpoort
is €én zaak, kinderen moeten
natuurlijk ook veilig tot daar
geraken.

‘We zijn bezig met de realisatie van een
fietsroutenetwerk van alle deelgemeen-
ten naar de binnenstad en tussen de deel-

gemeenten onderling, voor het woon-

school- en het woon-werkverkeer. De
oorspronkelijke planning liep tot 2012-
2013 maar we hebben die versneld zodat
het netwerk eind 2010 af is!

Is de schoolomgeving ook een
prioriteit voor de politie?

‘In ons zonaal veiligheidsplan zijn alcohol-
en snelheidscontroles een absolute priori-
teit. Een belangrijk luik daarin zijn de
controles in de omgeving van scholen.
Voor de veiligheid aan de schoolpoort
staan de gemachtigd opzichters in,
we hebben er meer dan 2.000 die zijn
opgeleid door de politie. De politie
controleertin de omgeving van de scholen:
op alcohol, op snelheid, op het dragen
van de veiligheidsgordel, op het correct
gebruik van kinderzitjes. Zwaar opgefokte
brommers worden in beslag genomen.
Ook de fietsverlichting is een belangrijk
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aandachtspunt. Het fietsen zonder licht
vind ik een echte kwaal. Leerlingen lijken
niet te beseffen hoe belangrijk een goede
verlichting is, dat stoort me enorm. We
moeten daartegen optreden, ook repres-
sief als het moet!

Hoe werken de stad en de
scholen samen?

We leggen niets op, dat werkt niet. Plan-
nen en ideeén moeten van de scholen
zelf komen. Ik verwees al even naar het
schoolvervoerplan. Dat wordt door de

school opgemaakt, samen met de leer-

krachten en vertegenwoordigers van de
ouders. Ook de leerlingen worden actief
in dit proces betrokken, bijvoorbeeld via
een bevraging, want zij zijn natuurlijk
belangrijke ervaringsdeskundigen. Het
stadsbestuur en de VSV ondersteunen
de school bij de opmaak van het plan.
Daarnaast kunnen de scholen elk jaar
projecten verkeersveiligheid indienen. De
stad betaalt 90 procent van de kostprijs
terug met een maximum van 2.500 euro

per school. De school gebruikt de midde-
len om fluovestjes, fietshelmen of mate-
riaal voor verkeerseducatieve lessen aan
te kopen, om materiaal te ontlenen voor
verkeersdagen enzovoort. En nu is er het
feestproject "vijf jaar veilige schoolom-
gevingen”. De stad biedt in dit kader de
scholen het educatief pakket "Octopus
Verkeersland" van de Voetgangersbewe-
ging aan dat volledig is afgestemd op
de eindtermen en de leerdoelen van het
lager onderwijs. De kinderen ontwerpen
eenmalig ook zelf affiches voor de Octo-
puspalen en ze nemen deel aan "De Grote
Verkeerstoets" van de VSV

Waarom is Brugge een goede
gaststad voor het Vlaams
Congres Verkeersveiligheid?

"Ik denk dat wij op het vlak van verkeers-
veiligheid, op het vlak van het beheersen
van de mobiliteit en van het promoten
van het openbaar vervoer een voorbeeld-
functie vervullen. Van 1,7 miljoen bus-
gebruikers in 1993 zijn we naar meer dan
10 miljoen reizigers op jaarbasis gegaan.

Twee derde van het inkomend verkeer in
de binnenstad in de ochtendspits zijn fiet-
sers, één derde auto's. We hebben aan het
station de goedkoopste parking van het
land: 0,5 euro per uur en 2,5 euro voor 24
uur, met een gratis - door de stad betaald,
natuurlijk - busticket naar het centrum
voor alle inzittenden. Brugge ontvangt
jaarlijks drie tot vier miljoen bezoekers en
toch is er geen congestie in de binnen-
stad. We ontmoedigen het autoverkeer
en toch is elke plaats in het centrum be-
reikbaar met de wagen. Elk jaar duikt de
discussie over het geheel of gedeeltelijk
verkeersvrij maken van de binnenstad wel

eens op, maar ik geloof daar niet in. Be-
reikbaarheid met de auto blijft belangrijk
maar we moeten wel het doorgaand ver-
keer uit het centrum weghouden. En dat
lukt met ons lussensysteem. Een automo-
bilist kan de binnenstad niet doorkruisen,
hij wordt telkens teruggeleid naar de ring.
Twintig jaar geleden stonden de auto's
hier bumper aan bumper, nu is er nergens
file. We zijn erin geslaagd Brugge terug te
geven aan de Bruggelingen en daar ben ik
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fier op. Natuurlijk zijn er ook kleine, indi-
viduele nadelen aan verbonden. [k woon
in Sint-Michiels. Dat wil zeggen dat ik
maximaal vier uur kan parkeren in de bin-
nenstad want ik heb geen bewonerskaart.
Maar die kleine ongemakken wegen ab-
soluut niet op tegen de vele voordelen!

Bewoners met een auto krijgen
een bewonerskaart, de stad
zoekt nu ook een oplossing
voor bewoners die hun fiets

's nachts niet veilig kunnen
stallen. Wat is het probleem?

‘Voor alle duidelijkheid, een eerste bewo-
nerskaart is gratis, voor alle bijkomende
bewonerskaarten voor dezelfde woon-
eenheid moet 100 euro betaald worden.
Het probleem voor de fietsende Brugge-
lingen is dat ze vaak geen plaats hebben

omhun fietstestallen.Ze hebben de keuze:

of hun fiets buiten laten overnachten
of hem elke avond in de gang van hun
woning of in de living zetten. We hebben
ze geteld, elke nacht staan er duizenden
fietsen op straat. We onderzoeken nu of
we geen systeem kunnen opzetten van
beschermde, diefstalveilige fietsenstal-
lingen op verschillende plekken in de bin-
nenstad. We bekijken ook of we hier en
daar geen ondergrondse stalling kunnen
bouwen, bijvoorbeeld op 't Zand:

Hoe krijgt u inwoners,
handelaars en andere
belangengroepen op €én lijn
als het over verkeer en
mobiliteit gaat?

‘We steken daar veel energie in. We orga-
niseren inspraakvergaderingen en leggen
plannen ter inzage. Goede voorstellen en
opmerkingen van inwoners leiden tot bij-
sturing van de voorgestelde plannen. We
communiceren via bewonersbrieven, via
het stadsmagazine Bruggespraak waarin
ook regelmatig wijkkaternen worden
opgenomen, via de website enzovoort.

zijn niet de makkelijkste vergaderingen
voor een burgemeester maar ze zijn wel
zeer leerrijk. Altijd pik je wel voorstellen
op om het mobiliteitsplan bij te sturen.
Naast die inspraak voor de bewoners gaan
we ook met verschillende specifieke doel-
groepen rond de tafel zitten. We hadden
bijvoorbeeld gesprekken met de verschil-
lende handelsgebuurtekringen. Ook met
hen zijn we tot een consensus gekomen.
Zo zijn er in de hoofdwinkelstraten enkele

parkeerplaatsen gesneuveld en vervan-
gen door strategisch gelegen laad- en
loszones. Het is voor beleidsmakers van
groot belang om alle betrokkenen tijdig

Een concreet voorbeeld van inspraak
is de evaluatie van ons mobiliteitsplan.
Zowel in 2004 als in 2008 gingen we in
elke deelgemeente langs. Op de inspraak-
vergaderingen kon iedereen zijn mening
geven over de bestaande toestand in de
deelgemeente en over de plannen die de
stad voorstelde. Daar kwamen telkens
honderd tot tweehonderd mensen op af.
Mobiliteit leeft enorm bij de bewoners, het
gaat over hun gemeente, hun straat. Dat

en goed te informeren. Natuurlijk zullen
ingrepen altijd voor- en tegenstanders
hebben maar duidelijke communicatie
verbetert de samenwerking en vergroot
het draagvlak voor het beleid. Het is een

evenwichtsoefening, waarbij uiteindelijk
de beleidsmakers alle informatie moeten
samenbrengen en beslissingen moeten
nemen. Daarvoor zijn we er!

Inleiding




Congrestekst

De Parade van de Paraplu's

Mobiliteitsdeskundige Kris Peeters werpt een eigenzinnige blik op het thema verkeers-
onveiligheid in Vlaanderen. Elke dag gebeuren er op onze Vlaamse wegen enkele honderden
ongevallen. Meestal met alleen blikschade, enkele tientallen keren met licht- of zwaar-
gewonden en één tot twee keer per dag met doden tot gevolg. Dat resultaat noemen we
de ‘verkeerstol’, de prijs die we moeten betalen voor onze mobiliteit. Voor wat hoort wat.
Verkeersslachtoffers moeten we erbij nemen. Dat niet doen, is 'onrealistisch’

Kris Peeters
(Mobiliteitslaboratorium Baanbrekers)

Inleiding

Twee maten en twee
gewichten

Maar is dat wel zo? Kijken we eens hoe
we reageren op een vliegtuig- of trein-
ongeval. Onze verontwaardiging is dan
te groot voor woorden. Stante pede moet
worden onderzocht wat er is misgegaan,
hoe dit in godsnaam is kunnen gebeuren
en hoe herhaling kan worden voorkomen.

Neem het drama van 15 februari 2010 in
Buizingen, waarbij een trein het rode sein
negeerde en daardoor een andere trein
frontaal ramde. Het land vroeg zich uni-
sono af hoe het mogelijk is dat anno 2010

nog door het rood kan worden gereden.
Er werd een parlementaire onderzoeks-
commissie geéist en in de kranten werd
gepleit voor het ontslag van de verant-
woordelijken.

Merkwaardig. Wat wij van de NMBS niet
pikken, vinden wij op ons wegennet vol-
strekt normaal. Daar negeren elke dag
duizenden voertuigen het rode licht. Om
evenveel slachtoffers te maken als het
spoor heeft het autoverkeer dan ook geen
jaren nodig, maar hooguit enkele weken.
Kennelijk meten wij met twee maten en
twee gewichten. Een mogelijke verklaring
is dat wij het autosysteem, anders dan
het spoor of de luchtvaart, beschouwen
als inherent onveilig.

De parade van de paraplu's

Toch wordt het autosysteem niet in vraag
gesteld. Al snel wordt het macroperspec-
tief ingeruild voor een microperspectief.
Neem een ongeval waarbij een auto een
fietser heeft aangereden. "Het weg-
dek was nat en de zichtbaarheid slecht!”
krijgen we dan als verklaring.

Het is dus de schuld van het weer. Of toch
in ieder geval niet die van de autocon-
structeur. Weliswaar heeft die zijn product
volgepropt met 'sportieve’ incentives om
snel te rijden en weliswaar heeft hij het
aan de man gebracht als een prachtig
stuk speelgoed met vijf sterren voor
veiligheid. Maar in de handleiding heeft
hij er zuinigjes op gewezen dat de chauf-
feur steeds zijn snelheid moet aanpassen
aan de omstandigheden.

Was er echt sprake van overdreven snel-
heid? De automobilist ontkent en verwijst
naar de inrichting van de weg: “die no-
digt uit tot snel rijden". Maar ook de weg-
beheerder wast zijn handen in onschuld.
Hij heeft toch een bord geplaatst dat
wijst op de mogelijke aanwezigheid van
fietsers? 'Er staan veel te veel borden!
repliceert de automobilist verontwaar-
digd. "Het is onmogelijk die allemaal te
zien. Trouwens, als die fietser een fluo-
hesje had gedragen, dan had ik hem wel
op tijd gezien!"

Jammer genoeg kan die laatste zich niet
meer verdedigen. Als de parade van de
paraplu’s al ergens tot stilstand komt, dan
is dat bij het slachtoffer dat niet meer in




staat is zijn paraplu open te doen. Wel-
licht had de fietser verwezen naar het
gebrek aan snelheidshandhaving, waarna
de politie zou hebben verwezen naar het
gebrek aan manschappen. Of naar de
parketten die niet volgen. Waarna de
verantwoordelijke ministers... enzovoort.

Onverantwoordelijkheids-
cultuur

In een systeem waarin altijd de anderen
verantwoordelijk zijn, voelt uiteindelijk
niemand zich nog verantwoordelijk. Die
attitude is doorheen de jaren in ons auto-
systeem verankerd door het systematisch
inbouwen van disclaimers. De wegbeheer-
ders planten de bermen vol met borden in
het volle besef dat niemand ze nog kan
lezen. Ze doen het alleen maar als excuus
om niet aansprakelijk te worden gesteld,
zegt Pieter de Haan van het Shared Space
Institute. Uitgerekend dat bordenbos is
dan weer de disclaimer voor de automo-
bilisten, die bij monde van hun belangen-
organisaties vragen om er paal en perk aan
te stellen. Autoconstructeurs schrijven
hun handleidingen als 'bijsluiters’ die de
gebruikers waarschuwen voor schade-
lijke neveneffecten. Zelfs goedbedoelde
initiatieven zoals de verspreiding van
fluohesjes doen aan verantwoordelijk-
heidsverschuiving: door van het dragen
ervan de nieuwe standaard te maken,
verleggen ze de verantwoordelijkheid
van de risico-creéerders (de automobilis-
ten) naar de risico-dragers (de fietsers en
voetgangers).

Bescheiden Vlaamse ambities

Daarmee is meteen gezegd dat er wel
degelijk initiatieven worden genomen
om de verkeersveiligheid te verhogen.
De Vlaamse Regering heeft zich voorge-
nomen het aantal doden op haar wegen
tegen 2015 terug te brengen tot 250 per
jaar.

Wetende dat dit er vandaag nog dubbel
zoveel zijn, lijkt dat ambitieus. Maar eigen-
lijk is dat allerminst het geval. 250 doden,
dat zijn nog altijd 14 Buizingen's per jaar,

"' Sweden, United Kingdom, Netherlands

meer dan één per maand. Demagogisch?
Dannemenweerevenhetplan Viaanderen
In Actie bij. Daarmee wil Vlaanderen onder
meer op vlak van innovatie, economie en
arbeidsmarkt tegen 2020 behoren tot de
top vijf van alle regio's. Op het vlak van
verkeersveiligheid zijn we duidelijk viug-
ger tevreden. We zeggen niet dat we in
de toekomst even goed willen doen als de
op vlak van verkeersveiligheid toonaan-
gevende SUN-landen’.

Zweden en Nederland hebben voor zich-
zelf de lat overigens nog hoger gelegd
door Vision Zero tot officiéle beleidsvisie
te promoveren. Nul verkeersslachtoffers
is het beleidsdoel.De reacties liegen er
niet om: 'Niet realistisch: Of: 'Ze maken
zichzelf wat wijs! Daarbij wordt voorbij-
gegaan aan de essentie, met name de
verandering van perspectief. Bart Pastoor
van het Nederlandse 'Regionaal Orgaan
Verkeersveiligheid Limburg' vergelijkt met
het veiligheidsbeleid in een bedrijf: ‘Werk
je met lasvergunningen, dan gebeurt er
niks, want van zodra de vergunningen
er zijn is alles in orde. Maar geef je de
opdracht een sluitend veiligheidsplan te
maken, dan zijn vijf brandblussers in het
bedrijf plots niet meer voldoende!

Het komt neer op een switch van fore-
casting naar backcasting, van de vraag
‘wat is er nog haalbaar aan veiligheids-
winst' naar de vraag 'wat is er nodig om
te komen tot een vervoersysteem zonder
slachtoffers'?

2STOP staat voor 'Stappers-Trappers-Openbaar Vervoer - Privévervoer' en is de volgorde waarin de prioriteiten worden gelegd in het mobiliteitsbeleid.

De parade van de paraplu's

Is Vlaanderen goed bezig?

Om die vraag te beantwoorden, moeten
we kijken naar de ongevallencijfers. Maar
die hebben we niet. Of beter: we hebben
er geen betrouwbare. Uit onderzoek blijkt
dat de door de overheid gehanteerde sta-
tistieken een zware onderschatting van
de werkelijkheid zijn, zodat de kloof met
de top drie of top vijf nog groter is.

Dat er in de afgelopen jaren wel wat is
gebeurd, valt overigens niet te ontkennen.
Eris bijvoorbeeld het door minister Balde-
wijns op de sporen gezette convenanten-
beleid. Daardoor werden duurzaamheid
en veiligheid richtinggevend voor het
mobiliteitsbeleid. Dat was althans de be-
doeling. De jongste jaren is het systeem
vervallen tot window dressing die de fei-
telijke keuze voor verkeersdoorstroming
handig verbergt.

Er is het zwartepuntenbeleid dat de on-
veiligste plekken op ons wegennet prio-
ritair wou aanpakken met een heraanleg.
Daarmee wordt en werd de indruk gewekt
dat, eenmaal de lijst afgewerkt, alles ‘op-
gelost’ zou zijn. Helaas, in de realiteit zien
we dat de onveiligheid wordt uitgesmeerd.
Zwarte punten worden grijze vegen.

En ja, er is het prachtige STOP-principe
Al twee Vlaamse regeringen adopteerden
het als uitgangspunt en laten ons geloven
dat er systematisch wordt gekozen voor
de zwaksten. In werkelijkheid is 'POTS' nog
altijd de regel. In het beste geval wordt er
ook gekozen voor de voetgangers en de
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De parade van de paraplu's

fietsers. Daarbij maakt men dan abstrac-
tie van het koekoekskarakter van de auto:
een officieel en-beleid draait altijd uit op
een feitelijk of-beleid, doordat de auto de
afstanden vergroot en andere modi ver-
drijft.

Formuleren we ons besluit dus positief:
we weten al hoe het zou moeten. De
hypocrisie is in dit geval een teken van
vooruitgang.

Een uitdaging

Het klinkt vreemd, maar dit biedt kansen.
We kunnen verder bouwen op de mooie
principes die we hebben. En een slechte
beginsituatie heeft het voordeel dat er

verder gaan en zorgen voor conflictvrije
regelingen. In Nederland zijn die al jaren
de norm, wat leidde tot 30% minder
ongevallen en 45% minder doden en
zwaargewonden op kruispunten. Als we
de keuze 'doorstroming of veiligheid?'
herformuleren tot ‘niet aankomen of iets
later aankomen?' moet ze zelfs voor het
Agentschap Wegen en Verkeer logisch
zijn.

Een tweede quick win situeert zich op het
vlak van snelheid, de belangrijkste factor
bij de meeste ongevallen. Ofwel gaan we
door met de omvorming van onze straten
tot minigolfterreinen. Dat proces zal nog
decennia duren, miljarden kosten en op
de koop toe weinig effectief zijn, want

De Vlaamse Overheid moet aan de drie traditionele E's
een vierde toevoegen: 'Engagement.

nog veel winst kan worden geboekt. Om-
dat vooral de eerste winst de makkelijkste
is, is er nog ruimte voor quick wins. We
noemen er twee.

Een eerste bestaat erin dat we veiligheid
echt zwaarder laten wegen dan doorstro-
ming. Ooit schilderde Vlaanderen al z'n
verkeerslichtpalen geelzwart om ze vei-
liger te maken. Nu kunnen we een stap

" Intelligente Snelheidsadaptatie

De Lijn, de brandweer en de afvaldienst
moeten nog kunnen passeren. Ofwel doen
we iets met onze digitale inventaris van
de snelheidsmaxima (klaar in juni 2010)
en voeren we als eerste regio 'ISA" in, te
beginnen met de bedrijfswagens (de helft
van ons wagenpark). De winst op vlak van
veiligheid, energiebesparing, leefkwaliteit
én milieu zal enorm zijn.

De vierde 'E'

Natuurlijk is voor deze keuzes wat meer
politieke moed nodig dan voor het gratis
uitdelen van fluohesjes. Maar dat is net de
essentie van ons verhaal: als we de parade
van de paraplu's willen stoppen, moeten
we zelf onze verantwoordelijkheid nemen.
De Vlaamse overheid is goed geplaatst om
daarin het voortouw te nemen en aan de
drie traditionele E's in het verkeersbeleid
(Education, Engineering, Enforcement)
een vierde toe te voegen: de 'E' van
‘Engagement’ In dit geval het voornemen
om van Vlaanderen één van de veiligste
regio's te maken. Misschien hebben we
het dan ooit nog over de FUN-landen, met
onze excuses aan de Zweden...
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Interview

Toolkit Permante Verkeerseducatie

Om een kwaliteitsimpuls te geven aan het proces van permanente verkeerseducatie in
Nederland, ontwikkelde het Kennisplatform Verkeer en Vervoer (KpVV) de toolkit ‘Permanente
Verkeerseducatie' De toolkit zorgt ervoor dat actoren die bezig zijn met verkeersveiligheid op
een efficiénte manier informatie op maat vinden. Wij vroegen Wilma Slinger, senior adviseur
bij KpVV en gastspreekster op het Vlaams Congres Verkeersveiligheid, om wat meer tekst en

uitleg over de toolkit.

Interview met
Wima Slinger
(Kpw)

Kan u de toolkit heel kort
omschrijven?

"De toolkit'Permanente Verkeerseducatie"
is een matrix, vertaald in een webapplica-
tie, om met name gemeenten, provincies
en stadsregio's in Nederland te helpen
bij hun keuze voor verkeerseducatieve
projecten. De toolkit bevatte bij aanvang
zo'n 70 projecten.Het doel van de toolkit
is om overheden, scholen en al wie met
verkeerseducatie bezig bewuste keuzes
te laten maken. Niet alleen een product
kiezen omdat het er wel leuk uitziet, maar
ook omdat je er doelen mee wil bereiken.
Gemeenten en regio's kunnen hun voor-
deel doen met dit overzicht, zodat ze door
de bomen het bos weer zien. Daarnaast
hopen we dat de Toolkit een stimulans
wordt voor uitgeverijen om hun produc-
ten nog beter te maken.

Wat was de voornaamste
reden om ermee van start te
gaan?

“In de loop van een mensenleven veran-
dert er veel. Zeker op het vlak van ver-
keer. Je begint als voetganger, fietser of
autopassagier. Later word je ook automo-
bilist, vrachtwagenchauffeur of reiziger
van het openbaar vervoer. Ondertussen

komen er nieuwe verkeersregels en met
het klimmen der jaren veranderen ook
de inzichten en mogelijkheden van een
verkeersdeelnemer. Het is noodzakelijk
om daar met verkeerseducatie continu
rekening mee te houden. Daarom willen
we voluit de kaart trekken van perma-
nente verkeerseducatie. Als je het hebt
over permanente verkeerseducatie, gaat
het om het continu bijleren van zaken om
veilig te kunnen deelnemen aan het ver-
keer. Van de verkeersopvoeding van jonge
kinderen (‘op de stoep blijven’), via het
fietsen, bromfietsen en autorijden tot bij-
scholing van oudere verkeersdeelnemers.
Elke stap in de verkeerseducatie bereidt
dan ook voor op een volgende stap van

verkeersdeelname. Niet alleen qua voer-
tuig maar ook qua levensfase'
"Op het vlak van permanente verkeers-

educatie zijn nu al veel hulpmiddelen
beschikbaar in de vorm van lespakket-
ten, voorlichtingsprojecten, cursussen,
opleidingen, video's, enzovoort. Via deze
Toolkit wilden we een instrument opzet-
ten om de juiste middelen tot bij de juiste
doelgroep te brengen.’

Zijn jullie bij de opmaak van
de toolkit op hiaten gestoten
in het educatieve traject rond
verkeer?

"Het lijkt alsof er voldoende op de markt
is in Nederland. Maar schijn bedriegt.
Voor kinderen in het buitengewoon
onderwijs en voor kinderen met een
allochtone achtergrond (én hun ouders en
verzorgers) is nog niet voldoende materi-
aal beschikbaar. Bij de doelgroep 12 tot 16
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jaar zouden de producten meer aandacht
mogen besteden aan het evalueren van
het eigen gedrag en mobieltjes en mp3-
spelers in het verkeer. Voor de beginnende
autobestuurder is voldoende op de markt.
Het materiaal is van goede kwaliteit. Het
probleem ligt na het halen van het rij-
bewijs meer in de vrijwilligheid en dus
in de relatief lage deelname aan aanvul-
lende cursussen, zoals een antislipcursus.
Voor de rijbewijsbezitters en ouderen zijn
in Nederland ook nog onvoldoende pro-
jecten beschikbaar!'

De toolkit is het medium om
informatie naar de verschil-
lende doelgroepen te brengen.
Kan u een beeld geven van
wat er achter de toolkit schuil
gaat?

"De regionale overlegorganen verkeers-
veiligheid (ROV's), provincies en stads-
regio's proberen sinds 1998 meer structuur
aan te brengen in hun verkeers-educatie-
ve activiteiten. In 2002 hebben zij onder-
zocht wat er moet gebeuren om PVE beter
te waarborgen. Daartoe is een document
ontwikkeld. Er is hierin voor het eerst een
onderscheid gemaakt in zes doelgroepen.
Het betreft de groepen O tot 4- jarigen,
4 tot12- jarigen, 12 tot 16- jarigen,
beginnende bestuurders (bromfietsers en
automobilisten, 16-25), rijbewijsbezitters
(16-60), ouderen (60-plussers). Voor elke
groep zijn er kerndoelen geformuleerd. '
"Die kerndoelen beschrijven op hoofd-
lijinen wat de verkeerseducatie per
doelgroep moet inhouden. Zo moeten
ouders bij de doelgroep O tot 4 jaar een
voorbeeldfunctie vervullen. De doelen
zijn vrij algemeen en daardoor niet ge-
schikt als ‘bril' om educatieproducten te
toetsen. Vandaar de eerste aanbeveling
om concretere leer- en onderwijsdoelen
te formuleren. Deze opdracht is in 2004
door het bureau Traffic Test uitgevoerd.
Er is een leerdoelendocument ontwikkeld,
waarin de leerinhouden voor verkeers-
educatie voor de verschillende leeftijds-
groepen in een matrixstructuur zijn onder-
gebracht.”

‘Er is een indeling gemaakt in enerzijds
kennis en vaardigheden, inzicht in be-

heersing van risicofactoren en zelfevalu-
atie, calibratie en motivatie, en anderzijds
in niveaus van persoonlijke kenmerken,
ambities en competenties, afwegingen
en beslissingen in de verkeerscontext,
beheersing van verkeerssituaties en uit-
voering van concrete taken. De matrix
is gebaseerd op de principes van de zo-

genoemde GDE-matrix (goals of driver
education) die gebruikt is bij de ontwikke-
ling van de rijopleiding.leder hokje staat
voor een specifiek leerdoel en de kleur
staat voor de mate waarin een product
aandacht besteedt aan dat specifieke

doel. Donkergroen is veel aandacht, wit
is geen aandacht.Met de leerdoelen voor
elke doelgroep krijg je inzicht in de onder-
werpen per doelgroep: kennis, vaardig-
heden, motivatie, gedrag. Ze stimuleren
om te kijken of producten op elkaar aan-
sluiten (doorgaande leerlijn). Daarnaast
zorgen die leerdoelen ook voor een in-
houdelijk toetsingskader voor verkeers-
educatieve projecten om inhoudelijke
accenten/leemtes in bestaande pakketten
te signaleren!
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Hoe hebben jullie die leerdoe-
len omgezet naar de toolkit?

"Gaat het in het leerdoelendocument om
de formulering van zinvolle doelen, dan
was de wens in het werkveld vooral om
die doelen te leggen naast de verschil-
lende verkeerseducatieve producten. Het
leerdoelendocument met de daarbij be-
horende matrix is dan ook gebruikt om
te komen tot een digitale Toolkit PVE.
Bestaande verkeerseducatieve producten
zijn gescreend en beoordeeld in welke
accenten zij leggen, bekeken vanuit de
leerdoelen. "

Wanneer wordt een product in
de toolkit opgenomen?

"Om in de toolkit te worden opgenomen
moeten producten aan bepaalde criteria
voldoen. Past het product bij de kerndoe-
len? Sluit het aan de doelgroepbeschrij-
ving? Wat is de mogelijke bijdrage aan
gedragsverandering? Wat zijn de moge-
lijkheden voor implementatie? Is het up-
to-date en verkrijgbaar?"

"Voor de beschrijving van elk product is
gebruik gemaakt van een vast format.
Daarin zijn enkele standaardgegevens
over het product opgegeven: deelgroep,
uitvoeringswijze, korte karakteristiek,
methodiek,
aanvullende informatie, evaluatiegege-

leerdoelen, inzetbaarheid,
vens en een samenvatting.”

Hoe houden jullie de toolkit
up- to-date?

"Eind 2009 en begin 2010 is de toolkit aan
een screening onderworpen: alle uitgeve-
rijen zijn benaderd met de vraag of pro-

ducten aangepast zijn, of er nog nieuwe
producten op de markt of in ontwikkeling
zijn en of er een toename is van de vraag
van producten sinds opname in de tool-
kit. Het bleek dat er veel was gewijzigd,
ondanks het feit dat er regelmatig wijzi-
gingen verwerkt worden. Een derde van
de producten was niet meer op de markt
of inhoudelijk zo gewijzigd dat er op-
nieuw aan de leerdoelen getoetst dient te
worden. Zo'n 15 producten konden ver-
wijderd worden en er waren ook meer dan
40 nieuwe producten ontdekt. Het was
goed om te zien dat hierbij ook producten
zaten voor de doelgroepen 16 tot 24 jaar,

24 tot 60 jaar en 60 jaar en ouder. Voor
deze groepen was er in de huidige toolkit
nog relatief weinig beschikbaar’'

Hoe ziet u de
doorontwikkeling van de
toolkit?

Waar ziet u nog
opportuniteiten?

"De huidige digitale toolkit bevat een
grote hoeveelheid informatie. Maar een
"educatieve meetlat", die iets meer zegt
over ‘kwaliteit’ van producten, ontbreekt
nog.

Het leerdoelendocument voorziet niet in
toetsing van pakketten op didactische
geschiktheid. Om educatieve produc-
ten inhoudelijk te toetsen moet zo'n
educatieve meetlat kunnen worden
ontwikkeld, met kritische leerinhoude-
lijke vragen die door specialisten zijn
opgesteld, waarmee een beoordeling
van bestaande pakketten zou kunnen
worden gegeven en eventuele hiaten
vastgesteld.

Een andere invulling om tot 'goede’ en
‘minder goede' producten te komen is
het doen van effectmetingen. In 2007
heeft de Stichting Wetenschappelijke
OnderzoekV erkeersveiligheid (SWOV) het
eindrapport uitgebracht van een drie-
jarig onderzoek naar de effectiviteit van
elf educatieve projecten. Bij de helft van
deze projecten was een klein effect op het
gedrag te constateren. Dit, voor het veld
toch enigszins teleurstellende resultaat,
was een extra stimulans om educatieve
projecten nog verder te verbeteren!

In de toekomst willen we zeker in de
richting van die educatieve meetlat. De
discussie over het wat en hoe die er
moet uitzienis volop aan de gang. Dit
jaar gaat KpW hier verder aan werken
in samenwerking met organisaties als de
SWOV en Veilig Verkeer Nederland. Wordt
vervolgd...'

Bedankt!
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Congrestekst

'5 jaar vei

Ige schoolomgevingen.

Verwezenlijkingen en toekomstplannen

Nergens komt de nood aan een goede samenwerking zo goed tot uiting als in school-
omgevingen. In deze bijdrage komen drie ervaringsdeskundigen aan het woord. Tom
Dhollander over de realisatie van zone 30 in alle schoolomgevingen. Aansluitend Steve
Demulder, diensthoofd van de Mobiliteitscel van Stad Brugge, over ‘5 jaar veilige school-
omgevingen in Brugge' en tot slot Erik De Bisschop van het Agentschap Wegen en Verkeer van
de Vlaamse overheid. Hij licht kort het nieuwe ‘Werkboek Schoolomgeving' toe.

Bijdragen van Tom Dhollander
(Voetgangersbeweging), Steve Demulder
(Stad Brugge) €n Erik De Bisschop (awv)

Terugblik: lessen uit 5 jaar
veilige schoolomgevingen
(2005-2010) (Tom Dhollander)

In september 2005 werden alle school-
omgevingen verplicht ‘zone 30. Met een
algemene snelheidsbeperking wilde men
het snelheidsprobleem aan heel wat
scholen aanpakken. Dat was zinvol op
vele plaatsen, maar die snelheidsbeper-
king was niet overal een succes, meestal
omdat de gepaste weginfrastructuur
ontbrak. Qok situeerden heel wat proble-
men zich buiten de schoolomgevingen en
buiten het domein van de verkeersinfra-
structuur. De zone 30-maatregel had heel
wat scholen getriggerd om meer werk te
maken van verkeersveiligheid. Als uitloper
van de Octopus-zone 30-campagne ont-
wikkelde de Voetgangersbeweging het
Octopusplan.

Hiermee wilde de organisatie een ant-
woord bieden op veelgestelde vragen
als "Hoe kunnen we de veiligheid van
schoolomgevingen verder verhogen?",
"Hoe kunnen we schoolroutes aanpak-
ken?", "Hoe kunnen we ouders of kin-
deren meer betrekken?", enzovoort. Een
uitgebreid arsenaal aan vragen dat niet
met één antwoord opgelost zou zijn.
Daarvoor was het werkveld te breed en
het aantal actoren te divers. Er moest
met uiteenlopende doelgroepen gewerkt

te worden aan de drie zogenaamde E's
(Infrastructuur - Educatie - Enforcement)
zonder de samenhang tussen de maat-
regelen te verliezen, want net hier ligt
de toegevoegde waarde: educatie zonder
infrastructuur, geen handhaving zonder
kennis, en dergelijke meer. Dat de scholen
door het bomen het bos niet meer zien
(wat je wel eens hoort) heeft vooral te
maken met het feit dat zij de samenhang
tussen maatregelen niet zien, niet met
het feit dat het aanbod te divers is.

De Voetgangersbeweging ontwikkelde
met de Octopus een symbool dat uni-
verseel stond voor veilig en duurzaam
op weg naar school: acht armen die de
betrokken partners symboliseren, acht
armen die de complexiteit van het onder-
werp symboliseren. Een symbool waarvan

kinderen zelf de ambassadeur zijn.

Om de complexiteit het hoofd te bieden,
ontwikkelde de Voetgangersbeweging
een geavanceerd internetplatform waar-
bij middels een acht-stappenplan een
toekomstgericht plan kan worden uitge-
werkt met aandacht voor de reéle situatie
waarin een school zich bevindt qua
omgeving en doelgroepen. Inmiddels
biedt het platform heel wat meer: er
werd werk gemaakt van een integratie
van verkeers- en mobiliteitseducatie
(Octopus-verkeersland, mobiel verkeer-
fietsbehendigheidsparcours,
praktijkgerichte fietseducatie, ...) waar-

spark en

bij de educatie zoveel als mogelijk is af-
gestemd op de reéle context. Er werden
toepassingen ontwikkeld om het voet-
poolen, fietspoolen- en carpoolen te
ondersteunen. Tevens werd de software
zo ontwikkeld dat automatisch analyse




kan gebeuren van de situatie. Dat maakt
het mogelijk om bij te sturen en te eva-
lueren in het kader van het mobiliteits-
beleid op langere termijn.

Vijf jaar Octopusplan leverde echter
nieuwe inzichten op over hoe al deze
aspecten nog beter op elkaar afgestemd
kunnen worden. Een grote rol is daarbij
weggelegd voor de verkeers- en mobili-
teitseducatie, maar ook voor technolo-
gische ontwikkelingen. Met het Octopus-
platform 2.0 willen we vanaf september,
5 jaar na de start, nog beter aansluiten
bij de noden en behoeften van alle be-
trokkenen. Schoolroutetracking, beleids-
evaluatie, verkeersintensiteiten, digitale
V&M-educatie, enzovoort, zijn maar
enkele van de aandachtspunten waar
rekening mee wordt gehouden.

'5 jaar veilige schoolomgevingen
in Brugge' Verwezenlijkingen
en toekomstplannen

(Steve Demulder)

In mei 2010 is het precies vijf jaar geleden
dat de allereerste Octopuspaal in Vlaan-
deren onthuld werd in Brugge. De vijfde
verjaardag van die toch wel belangrijke
gebeurtenis mag niet onopgemerkt voor-
bijgaan.Indie contexthebben Stad Brugge,
de Voetgangersbeweging en de VSV de
handen in elkaar geslagen om van 2010
een heus feestjaar te maken waarbij vei-
lige schoolomgevingen centraal staan. Er
werden tal van deelprojecten uitgewerkt,
waaronder een affichewedstrijd waarbij
de scholen affiches kunnen ontwerpen
voor de Octopuspalen, een projectwed-
strijd waarbij de scholen een prachtig
mobiel verkeerspark kunnen winnen,
het aanbieden van een educatief pakket
Octopus Verkeersland en samenlopend
met dit Vlaams Congres Verkeersveilig-
heid, een feestelijk slotmoment in het
Concertgebouw. Er werd ook een thema-
tisch boek samengesteld onder de noemer
‘5 jaar veilige schoolomgevingen in
Brugge', dat op het Viaams Congres
Verkeersveiligheid wordt voorgesteld.

Deze publicatie waarbij de thematiek eer-
der vanuit een lokaal oogpunt bekeken
wordt, is een ideaal instrument om blij-
vend aandacht te vestigen op het thema
‘veilige schoolomgevingen' Deze kleur-

rijke uitgave laat de verschillende spelers
in dit verhaal aan het woord en kan als
inspiratiebron dienen want het illustreert
de vele geslaagde initiatieven en toe-
komstplannen in het kader van verkeers-
veiligheid in Brugge.

De materie 'veilige schoolomgevingen' is
een verhaal waar samenwerking tussen
verschillende partners van groot belang is.
De verschillende spelers (scholen, stads-
bestuur, politie, AWV, de Voetgangersbe-
weging, de VSV en leerlingen en ouders)
komen allen in het eerste deel van deze
publicatie aan bod.

In het tweede deel van de publicatie
wordt een overzicht gegeven van wat
deze partners op het gebied van verkeers-
veiligheid in schoolomgevingen de laat-
ste jaren hebben gerealiseerd in Brugge.
Door middel van een korte beschrijving
en veel beeldmateriaal worden projecten
en acties als de realisatie van zone 30 in
alle schoolomgevingen (met de daaraan
gekoppelde Octopuspalen en affichecam-
pagnes), de jaarlijkse Schoolvervoerplan-
nen en Projecten Verkeersveiligheid, het
gebruik van de module 10 en vele andere
initiatieven beschreven.

Tot slot wordt dit feestjaar nog eens
toegelicht, worden de toekomstplannen
besproken en worden er enkele nuttige
contactgegevens meegegeven.

Werkboek Schoolomgeving:
Samen werken aan een
duurzame en verkeersveilige
schoolomgeving

(Erik De Bisschop)

Schoolomgevingen blijken bij een objec-
tieve ongevallenanalyse niet altijd echte
probleempunten te zijn. Toch is de drang
om rond verkeersveiligheid te werken erg
groot omdat mensen schoolomgevingen
als verkeersonveilig aanvoelen. Ander-
zijds worden ook ongevallen op woon-
schoolverplaatsingen vastgesteld op de
schoolroutes en niet in de strikte school-
omgeving.

Met de opmaak van een ‘Werkboek
Schoolomgeving' komt het Agentschap
Wegen en Verkeer in samenwerking met
het Departement Mobiliteit en Openbare
Werken tegemoet aan de vraag om door
het bos de bomen te zien: een doorgedre-

ven inventarisatie van goede praktijken
in de nabijheid van een school en een
methodiek, die bovendien ook gebruikt
kan worden om knelpunten op de school-
routes op te lossen. Niet alleen een lange
lijst van mogelijke maatregelen wordt
behandeld, maar in eerste instantie de
manier waarop voor een specifieke school
een geschikt maatregelenpakket samen-
gesteld kan worden.
® Een grondige analyse is daarbij van
essentieel belang om symptoom-
bestrijding te vermijden;
® Eén maatregel is zelden de oplossing
tot het probleem;
® Maatwerk is essentieel, een wijkschool
met 30 kleuters heeft een andere aan-
pak nodig dan een secundaire techni-
sche school met 1.000 leerlingen.

Het STOP-principe blijft bij de uitwer-
king van het maatregelenpakket centraal
staan. Met dit werkboek wenst de Vlaamse
overheid wegbeheerders, schooldirecties,
leerlingen, ouderraden, buurtbewoners,
De Lijn en eventueel andere betrokken
partijen bij te staan bij hun overleg over
duurzame mobiliteit en verkeersveiligheid
in schoolomgevingen. Samen werken en
samenwerken is hier de boodschap.

Het geintegreerde werkboek werkt naast
de klassieke infrastructurele herinrichting
ook op het vlak educatie, sensibilisatie
en handhaving, de zogenaamde 3E-
benadering (engineering, education, en-
forcement). Het doel is om het gewenste
gedrag van de verkeersdeelnemers in de
schoolomgeving te vergemakkelijken en
het ongewenste te bemoeilijken of te ont-
raden. De verkeersdeelnemers zijn daarbij
veelal de (groot)ouders, leerlingen zelf,
leerkrachten en buurtbewoners. Daarmee
wordt ook de vierde E van 'Engagement’
toegevoeqd.

De opmaak van het werkboek is gereali-
seerd samen met verschillende externe
partners, allen met een zeer brede kennis
over verkeersveiligheid in schoolomge-
vingen. Naast externe partners werd er
binnen de Vlaamse overheid beleidsover-
schrijdend gewerkt door de inbreng van
Departement Onderwijs.

Educatie en sensibilisatie
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Mobiplus 2010:
Verkeer en mobiliteit voor 55-plussers

Mobiliteit is een belangrijk onderdeel van ons dagelijks leven. Boodschappen doen, familie
of vrienden bezoeken, een toeristische uitstap maken zijn maar mogelijk als we ons kunnen
verplaatsen. Mobiliteit is een recht voor iedereen, maar de verschillende aanpassingen in de
wegcode, nieuwe wetten en regels, het verkeer dat steeds drukker wordt, nieuwe situaties
zoals rotondes, maken het voor de verkeersdeelnemer niet makkelijk. De VSV ontwikkelde
daarom Mobiplus. Met dit initiatief krijgen 55-plussers de kans hun kennis en vaardigheden

over de wegcode bij te spijkeren.

Maya Versteele
(projectmedewerker VSV)

mﬂglobl

In 2008 telde het Viaamse Gewest
6.161.600 bewoners, waarvan 1.849.159
ouder dan 55 jaar. Die cijfers blijven stij-
gen. In 2025 zal 1/3 van de bevolking
60-plus zijn. Onze samenleving veroudert,
en dat heft gevolgen voor de verkeers-
Jongeren
tussen 18 en 25 jaar zijn nog steeds

veiligheid verkeersveiligheid.

oververtegenwoordigd in de ongevallen-
cijfers. Toch blijkt uit ongevallenstudies
dat senioren, per gereden kilometer, nog
meer in ongevallen betrokken raken. In
2008 kwamen in ons land 944 personen
om door een verkeersongeval, 234 slacht-
offers waren ouder dan 55 jaar.

Problemen die 55-plussers kunnen erva-
ren in het verkeer, zoals een afnemend ge-
hoor, zijn niet te onderschatten. Piepende
remmen, een claxonerende bestuurder en
de sirene van een ziekenwagen maken
allemaal deel uit van situaties waarop
verkeersdeelnemers op een juiste manier
moeten kunnen reageren. Ook het ge-
zichtsvermogen is van cruciaal belang bij
het autorijden, ouder worden heeft vaak

Problemen die 55-plussers kunnen ervaren in het
verkeer zijn niet te onderschatten.

alsgevolg dat het aandachtsveld verkleint,
het zicht in duisternis vermindert en dat
ze de minder goed contrasten kunnen
waarnemen. Ook het strammer worden
van spieren kunnen we niet tegengaan.
Maar het speelt wel een belangrijke rol in
het verkeer. Daardoor wordt het achter-
uitkijken moeilijker. en het heeft ook een
negatief effect op de reactiesnelheid.

Die elementen zorgen ervoor dat waar-
nemingssnelheid, verwerkingssnelheid en
hetreactievermogenverminderen.Mensen
die met die beperkingen te maken krijgen,

moeten op zoek naar een strategie om
ze te compenseren. Niet rijden tijdens de
spitsuren, regelmatig de ogen laten nakij-
ken, geen nachtelijke ritten maken of de-
fensief rijden zijn maar enkele voorbeel-
den van hoe je daarmee kunt omgaan.

Professor Jan Pauwels van de K.U. Leuven
deed enkele aanbevelingen om rijpresta-
ties bij ouderen te bevorderen. Die zijn
vooral gericht op voorlichting, training,
sensibilisering en medisch advies. Met die
elementen is de VSV aan de slag gegaan
om de doelgroep op een goede manier te
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benaderen.

Sinds 2005 organiseert de VSV de opfris-
cursus Mobiplus voor 55-plussers. Van
2005 tot en met 2009 werden zo'n 300
opleidingen georganiseerd, goed voor bij-
na 7.000 deelnemers. De opleiding wordt
lokaal georganiseerd door een gemeente-
bestuur, een politiezone of een vormings-
organisatie. De lessen worden gegeven
door professionele rijschoolinstructeurs
uit de omgeving. Dankzij die werkwijze
kan tijdens de opleiding ingegaan wor-
den op plaatselijke rijsituaties. Op die

manier biedt de cursus een platform aan

waar 55-plussers met al hun vragen in-
zake verkeer en mobiliteit terecht kunnen.
Mobiplus wordt georganiseerd voor min-
stens 20 en ten hoogste 30 deelnemers
en is verspreid over vier halve dagen. De
kostprijs per deelnemer voor de volledige
cursus bedraagt 25 euro. Om de opleiding
extra te professionaliseren wordt sinds
2010 gewerkt met een volledig herwerkte
powerpointpresentatie en een aangepast
handboek. In het handboek vinden deel-
nemers heel wat specifieke informatie
terug, zoals leeftijdsgebonden problemen,
de verkeerstekens, als fietser en voet-
ganger in het verkeer, veilig op en af de
autosnelweg, defensief rijden en nog veel
meer.

Niet alleen met de Mobiplusopleiding wil
de VSV 55-plussers informeren. Uit het
onderzoek 'Seniors On line' van i-Merge
blijkt dat de 55-plusser alsmaar actiever
wordt op het net. ‘De digitale leeftijds-
kloof is aan het dichtslibben. 353.000
55-plussers gebruiken regelmatig het in-
ternet. De online senioren zijn de sterkst
groeiende subgroep van de Belgische
surfers: hun aantal verdubbelde tussen
2002 en 2004 en blijft groeien met ge-
middeld 10% per jaar. Adverteerders en
overheden kunnen dan ook zinvolle on-
line communicatie opzetten met ouderen,
als ze maar rekening willen houden met

hun specifieke behoeften.” De VSV neemt
deze raad ter harte en lanceerde 19 fe-
bruari 2010 de allereerste mobiliteitsweb-
site voor 55-plussers. Op www.mobiplus.
info vinden 55-plussers informatie over
verkeer en mobiliteit en kunnen ze onder
andere een 0og- en gehoortest doen. Wie
nog beter op de hoogte wil zijn van de
laatste veranderingen in het verkeersre-
glement of extra vragen heeft, kan zich
via de website inschrijven voor een van de
Mobipluscursussen in zijn of haar buurt.

Niet enkel voor de 55-plussers werd een
website ontwikkeld, ook lesgevers en
lokale organisaties kunnen sinds 2010
gebruik maken van een persoonlijke web-
site. Lesgevers kunnen onder andere de
nieuwe powerpointpresentie downloa-
den. De lokale organisatie kan er tal van

gratis materialen aanvragen zoals kant-
en-klaar promomateriaal, handboeken
voor de deelnemers, gepersonaliseerde
getuigschriften en kortingsbonnen voor
praktijklessen.

Seniorennet, de portaalsite voor senioren,
zag ook iets in het Mobiplusverhaal en
zal samen met de VSV een grootschalige
campagne opzetten. Zo werken we sa-
men een onderzoek uit en een verkeers-
quiz. Met het onderzoek willen de VSV en
Seniorennetachterhalen waar 55-plussers
het meeste problemen mee hebben wan-
neer ze zich verplaatsen in het verkeer. Op

die manier kan ook de opleiding Mobiplus
geévalueerd en aangepast worden.

De VSV rekent op lokale organisaties om
op termijn, in elke Vlaamse gemeente
jaarlijks een Mobipluscursus te kunnen
organiseren.

Educatie en sensibilisatie

Meer info

Vlaamse Stichting Verkeerskunde
Maya Versteele

Louizastraat 40

2800 Mechelen

015 44 65 57

maya.versteele @verkeerskunde.be
www.mobiplus.info
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Veilig fietsen in de buurt van
vrachtwagens:

dodehoekeducatie voor alle leeftijden

Eén plus één is soms meer dan twee. Zeker op het vlak van verkeersveiligheid. Dat bewezen
de organisaties SAV, beroepsvereniging voor de transportsector, en Fietsersbond vzw. De twee
organisaties bouwden gedurende heel wat jaren expertise op rond de dodehoekproblematiek.
In 2009 besloten ze om de krachten te bundelen door samen het project '‘Goed Gezien?' op te

starten.

David Van Proeyen
(Fietsersbond vzw)

Educatie en sensibilisatie

Van begin 2008 tot einde 2009 kwamen
een twintigtal voetgangers en fietsers om
in de buurt van een vrachtwagen of bus.
Maart 2010: een 21-jarige vrouw en een
73-jarige dame geraken zwaargewond
na een 'klassiek' dodehoekongeval, een
10-jarig meisje komt in eenzelfde ver-
keerssituatie terecht en laat het leven...
Ondanks de verplichte invoering van ver-
schillende zichtverbeterende systemen
(dodehoekspiegel, dodehoekcamera, ver-
beterde breedtespiegel en trottoirspiegel,
frontspiegel), is de dode hoek nog steeds
een belangrijke oorzaak van ongevallen
die gepaard gaan met doden en zwaar-
gewonden bij zachte weggebruikers.
Meer nog, volgens het Themarapport
fietsers: verkeersongevallen met fietsers
2000-2007" (BIVV, Observatorium voor de
verkeersveiligheid) is er de zorgwekkende
evolutie dat het aantal doden of ge-
kwetste fietsers in de periode 1997-2007
gestegen is! Educatie over het probleem
van de dode hoek en gevaarherkenning in
het algemeen moet dan ook een essen-
tieel onderdeel van het leerproces van
jonge voetgangers en fietsers zijn. Maar
dat volstaat niet. Zoals blijkt uit de leeftij-
den van de slachtoffers is er zeker en vast
ook nood aan gerichte sensibilisering en
vorming voor volwassenen.

Nieuwe campagne ‘Goed
Gezien?' naar jonge tieners

Mobiliteits- en transportsector
slaan de handen in elkaar

Dodehoekeducatie in het basisonderwijs
kent reeds een relatief lange geschiedenis.
Sinds 2000 zijn verschillende actoren in
de verkeersveiligheid (BIVV, Fietsersbond,
SAV, lokale en federale politie,...) van start
gegaan met lessen rond het thema dode
hoek. Vandaag de dag is dodehoekeduca-
tie in heel wat basisscholen en gemeen-
ten een structureel gegeven geworden.
Desalniettemin zijn er nog veel scholen
waar het gevaar van de dode hoek - en
zelfs preventief verkeersgedrag in het al-
gemeen - niet aan bod komt.

In 2008 waren er in Vlaanderen twee
private organisaties die al jaren op een
educatieve manier rond de dodehoek-
problematiek werkten, met name SAV
en Fietsersbond vzw. SAV had Veilig op
weg, een campagne rond de gevaren-
zones van vrachtwagens. De campagne
van de Fietsersbond vzw heette Opge-
past! Dode hoek! en ging over de dode
hoek van vrachtwagens. In 2009 sloegen
de Fietsersbond vzw en SAV de handen in
elkaar om - met de steun van de Vlaamse
overheid en de VSV - een nieuwe groot-
schalige sensibiliseringscampagne  ter
voorkoming van dodehoekongevallen uit
te werken. De campagne kreeg de naam
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GOED GEZIEN?. Deze nieuwe dodehoek-
campagne - gelanceerd in april 2009
- wil scholen overtuigen van het belang
van lessen rond de dode hoek en gevaar-
herkenning in het algemeen. Daarnaast
willen de initiatiefnemers leerkrachten en
politieagenten ondersteunen om jonge
tieners doelgerichte, preventieve én prak-
tijkgerichte lessen rond het thema dode
hoek te kunnen geven.

In het kader van de campagne GOED
GEZIEN? werden een volledig nieuw les-
pakket, affiche en infofolder uitgewerkt.
Daarnaast werd er bijzondere aandacht

om de drempel voor het verkrijgen van

leiding voor de leerkracht en een bij-
horend educatief werkboek voor de
leerlingen. De inhoudelijke uitwerking
van dit rijk geillustreerd materiaal werd
opgevolgd door het Educatieteam van de
Fietsersbond vzw.

Handleiding voor de leerkracht

Het lespakket werd opgemaakt volgens
de leercyclus van Kolb en richt zich tot
jonge tieners van 10 tot 13 jaar. Die doel-
groep zal immers meer en meer alleen
gaan fietsen in het verkeer. Bijvoorbeeld
als deze jongeren zelfstandig naar de

materiaal en extra ondersteuning van les-
gevers zo laag mogelijk te houden.

Nieuw lespakket brengt
de dodehoekproblematiek
duidelijk in beeld

De Fietsersbond vzw en SAV hebben de
voorbije jaren een aanzienlijke expertise
opgebouwd op het vlak van dodehoek-
educatie. Dat mondde reeds uit in diverse
didactische middelen, zoals de leskoffer
dode hoek, de dodehoekmodule op de
educatieve website www.traphetaf.be en
de DVD Veilig op weg. In het kader van de
campagne GOED GEZIEN? werd de know-
how van beide partners gebundeld in
een volledig nieuw up-to-date lespakket,
bestaande uit een uitgebreide hand-

sportclub, de muziekschool, het jeugd-
huis of de secundaire school fietsen.

In de handleiding vinden lesgevers uit-
gebreide informatie terug om kinderen
veilig fiets- en stapgedrag in de buurt van
vrachtwagens aan te leren. De theorie
rond de dode hoek is vaak abstract voor
kinderen, maar met de juiste methodiek
en pedagogische hulpmiddelen kun je de
problematiek toch zeer begrijpelijk voor-
stellen.

Tot nu toe bestond er in Vlaanderen nog
geen uitgewerkte handleiding waarin een
re€le praktijkles over de dode hoek uit de
doeken werd gedaan. In die zin was een
goed draaiboek voor dodehoekpraktijk-
lessen nog een ‘gat in de markt. Omdat

de Fietsersbond vzw, SAV en de Vlaamse
overheid veel waarde hechten aan prak-
tijkgerichte verkeerseducatie, werd in
deze handleiding ruim aandacht besteed
aan hoe een praktijkles rond een echte
vrachtwagen er kan uitzien. Vaak vormen
praktijkgerichte verkeerslessen immers
nog een drempel voor gewone klasleer-
krachten. Met deze praktische handlei-
ding willen we hen over de streep trekken
om meer praktijkgericht te werk te gaan.
Als leerlingen zelf achter het stuur van
een vrachtwagen kunnen plaatsnemen en
fietsvaardigheden rond een echte vracht-
wagen kunnen inoefenen, dan vormt dat
een belangrijke aanvulling op de theorie-
les. Op die manier kan de lesgever de leer-
lingen immers het nodige verkeersinzicht
bijorengen en hen echt trachten te over-
tuigen om hun fietsgedrag aan te passen
door bijvoorbeeld afstand te houden van
een vrachtwagen. Want daar draait het
vaak om in de buurt van vrachtwagens:
het nodige verkeersinzicht en voldoende
geduld hebben. Het spreekt voor zich dat
dit laatste vooral een kwestie van attitu-
devorming is en een beroep doet op de
eigen verantwoordelijkheid van de fietser.

De handleiding is op en top concreet en
makkelijk bruikbaar met tal van realisti-
sche illustraties. De leerkrachten vinden in
deze handleiding dan ook alle nodige di-
dactische wenken terug om een leerrijke
en boeiende dodehoekles te geven. Naast
duidelijke instructies voor de oefeningen
¢én de lesopbouw, vindt de leerkracht ook
de nodige achtergrondinformatie over de
dode hoek terug.

Werkboek voor de leerlingen

Aansluitend op de leerkrachtenhand-
leiding werd er ook een nieuw beknopt
werkboek voor leerlingen van de der-
degraad basisonderwijs gemaakt. In dit
werkboek wordt samen met de leerlingen
op zoek gegaan naar het waar en waarom
van de dode hoek. Centraal staan proefjes
en oefeningen op leerlingenniveau.

Educatie en sensibilisatie
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Veilig fietsen in de buurt van vrachtwagens: dodehoekeducatie is van alle leeftijden

Provinciale nascholingen
‘teach the teacher’

Om leerkrachten optimaal te ondersteu-
nen werd er in het kader van de cam-
pagne GOED GEZIEN? een 'teach the
teacher'-programma uitgewerkt om de
specifieke methodieken en pedagogische
mogelijkheden van het lespakket voor te
stellen. Bij deze nascholingen wordt het
lespakket uitgebreid toegelicht: zowel de
theorieles in het klaslokaal als de prak-
tijkles bij een echte vrachtwagen wordt
gedemonstreerd. Het uiteindelijke doel
is dat bijgeschoolde lesgevers zelf aan de
slag gaan met het nieuwe lespakket en
campagnemateriaal. Via dit multiplicator-
effect kunnen grote groepen jonge fiet-
sersingelicht worden over de gevaren van
de dode hoek. In 2009 vond er in elke pro-
vincie minstens één nascholing plaats. De
cursisten kwamen tot volgende globale
feedback: een sterke visualisatie van het
behandelde thema, een duidelijke schet-
sing van de probleemstelling, een duide-
lijke structuur in de aangeboden leerstof,
lesmateriaal op maat van de doelgroep en
een praktijkgerichte aanpak.

Algemene sensibilisatie:
affiche en infofolder

Aansluitend bij het nieuwe lespakket
werd ook een affiche en een infofolder
ontworpen. Dit algemeen sensibilise-

rende materiaal richt zich niet exclusief

tot kinderen. Het is van levensbelang dat
alle weggebruikers zelf kunnen inschat-
ten welke risico's ze lopen in de buurt van
vrachtwagens.

Lage drempel en optimaal
bereik via digitale verspreiding

Naast de gedrukte versie van het cam-
pagnemateriaal, wordt al het materi-
aal ook gratis voorzien in digitale vorm.
Scholen voor wie kostprijs van het les-
pakket een drempel is om dodehoek-
educatie te geven, vallen op deze manier
niet uit de boot. Na het aanvragen van een
unieke code krijgen de scholen onbeperkt
toegang tot het lesmateriaal en kun-
nen ze het gewenste aantal werkboekjes
afdrukken.
www.fietsersbond.be/goedgezien

Kom vlot uit de hoek: dode-
hoekeducatie voor senioren

In april 2010 lanceerde de Fietsersbond
vzw de campagne Senioren veilig op de
fiets! Deze campagne omvat de ontwik-
keling van een educatieve brochure voor
(nog niet) fietsende senioren, de orga-
nisatie van preventiecursussen, de op-
maak van een doelgroepgerichte affiche
rond de dode hoek en de organisatie van
provinciale infodagen. Op deze provinci-
ale infodagen rond ‘fietsen en senioren’
wordt er specifieke aandacht gegeven
aan de dode hoek. Hierbij wordt ook aan

senioren de kans gegeven om in theorie
en praktijk inzicht te verwerven in de
dodehoekproblematiek.
www.fietsersbond.be/senioren

Dodehoekeducatie in
bedrijven: pijlen richten op
de werkende bevolking

Steeds meer bedrijven stellen vast dat de
ongevalcijfers tijdens het woon-werk-
verkeer een pak hoger liggen dan op de
arbeidsvloer. Om hier iets aan te doen
nemen zij verscheidene maatregelen
die de veiligheid van de verplaatsingen
ten goede komt. Een van die maatrege-
len is de organisatie van een bedrijfs-
cursus 'Preventief fietsen' Fietsers blijken
immers sterk vertegenwoordigd te zijn bij
ongevallen met arbeidsongeschiktheid als
gevolg.

In veel industriezones rijdt er extra veel
vrachtverkeer. Daarbij komt nog dat de
fietsinfrastructuur vaak te wensen over-
laat en dat de maximumsnelheid te hoog
ligt om de nodige veiligheidswaarborgen
voor zachte weggebruikers te kunnen
garanderen. Dodehoekeducatie en uit-
gebreide risico- en gevaarherkenning
worden dan ook vaak door bedrijven in
het cursusprogramma opgenomen.
www.fietsersbond.be/exxonmobil

Algemene dodehoekeducatie
over de grens

Het feit dat kinderen en jonge tieners
minder dan in het verleden het slacht-
offer zijn van dodehoekongevallen zou
kunnen betekenen dat de volgehouden
aandacht voor de dodehoekproblema-
tiek in het basisonderwijs werkt. Gezien
de leeftijd van de slachtoffers van dode-
hoekongevallen sterk varieert, blijkt er
ook nood te zijn aan doorgedreven sen-
sibilisering van andere doelgroepen. Een
globale campagne in Vlaanderen zou hier
zeker enig relevant soelaas kunnen bie-
den. In dit kader loont het de moeite om
even een kijkje te nemen bij onze noor-
derburen. Met de publiekscampagne 'Blijf
uit de dode hoek’, www.dodehoek.nl, wil
Nederland de kennis over de dode hoek
versterken bij iedereen!
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Rijvaardigheidsopleidingen
in politiezone RIHO

Een mooi voorbeeld van samenwerken op het vlak van rijvaardigheidsopleidingen is te
vinden in de politiezone RIHO. In Ingelmunster werd op een oud race-circuit een Mobiliteits en
Milieu Opleidinspark (MMOP) opgericht. Daar worden nu allerhande rijvaardigheidsopleidin-
gen aangeboden. Het gaat zowel om basisopleidingen voor studenten en scholieren als om
navormingen. Bovendien werd er ook een samenwerking opgezet met de politiezone RIHO.
José Sioen, directeur van de scholengemeenschap Sint Michiel en codrdinator van het MMOP,
en Jan Devaere van de politiezone RIHO geven meer tekst en uitleg.

Milieu en
Mobiliteitsopleidingspark

José Sioen (MMoP)

Vertrekpunt

Op alle beleidsniveaus staat verkeersvei-
ligheid hoog op de politieke agenda en
ook bij de verkeersdeelnemer zelf is vei-
ligheid steeds meer een prioriteit. Naast
deze twee niveaus, schenken intermedi-
aire organisaties zoals scholen, beroeps-
organisaties, bedrijven, private sector ...
ook steeds meer aandacht aan verkeers-
veiligheid. Het draagvlak beperkt zich niet
langer tot klassieke partners zoals verze-
keringsmaatschappijen maar breidt ook
uit naar bijvoorbeeld transportbedrijven,
federaties, en dergelijke.

bestaande bomen

Educatie wordt (h)erkend als een van de
belangrijkste elementen van een preven-
tief verkeersveiligheidsbeleid. Voetgan-
gers, fietsers, bromfietsers, autobestuur-
der, vrachtwagen- en busbestuurders
alsook motorrijders beter voorbereiden op
hun verkeersdeelname, kan de ongeval-
lenbetrokkenheid sterk doen verminde-
ren. Hetzelfde geldt voor de begeleiding
van kinderen, senioren en professionele
bestuurders in het verkeer.

Binnen het educatieve werkveld onder-

scheiden we twee opeenvolgende fasen:

e de verkeers- en mobiliteitseducatie
binnen het onderwijs

® de permanente educatie die niet nood-
zakelijk schoolgebonden is.
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De tweede fase van het educatieve werk-
veld moet onder andere inspelen op een
veranderende verkeersomgeving, veran-
derende verkeersregels, nieuwe taken die
verkeersdeelnemers krijgen (kind> tiener>
ouder(en)...). De integratie van ons MMOP
als verkeersopleidingspark in diverse
oefentrajecten voor fietsers, motards,
auto's, vrachtwagens en bussen met de
koppeling van praktijklessen in het reéle
verkeer is daarbij het sluitstuk.

Milieuaspect - doelstellingen

Het opleidingspark zal milieu en mobili-
teit met elkaar verzoenen. Een uitdaging
voor een leefbare toekomst voor ons al-
len. Bij de uitbouw van het centrum zal de
milieu-component voldoende aandacht
krijgen bij de opbouw van de leslokalen.

/estaande container berging fietsmateriaal te renoveren

600
1180
470 120 470 12

bestaande container: berging fietsen te renoveren
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Fietsvaardigheidszone

Educatie en sensibilisatie
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Rijvaardigheidsopleidingen in politiezone RIHO

Educatie en sensibilisatie

Ecologisch bouwen moet centraal staan.
We opteren voor massief/passiefoouw.

De natuurelementen zon, wind en water
worden actief en passief aangewend en
zullen ook terug te vinden zijn in het
educatieve gedeelte van de aangeboden
opleidingen. In de gebouwen is er een
permanente educatieve ruimte voorzien
om het massief/passief bouwen voor te
stellen.

Ook bij de uitbouw van de weginfrastruc-
tuur en de omgevingswerken zal er spe-
ciale aandacht besteed worden aan de
verzoening tussen milieu en mobiliteit.
Het opleidingspark moet een meerwaarde
bieden door het creéren van een groene
omgeving. De beplantingen en de aan-
leg van het domein moeten meteen ook
rust uitstralen met de overgang tussen
enerzijds de industriezone en ander-
zijds de landbouwzone met tussenin de
Devebeek.

Mobiliteitseducatiedoelstellingen
Voor mobiliteitseducatie richten wij ons
op volgende doelgroepen:

6 tot 14 jaar:

® basis- en secundair onderwijs
® voetgangers

e gemeenten

o fietsers

® gebruikersorganisaties

® passagiers

® jeugdverenigingen
 (groot)ouders

15 tot 24 jaar:

® gemeenten

® motorbestuurders

® gebruikersorganisaties
® voertuigenbranche

® jeugdverenigingen

® sportclubs

25 tot 55 jaar:

® rijscholen

® bedrijfsleven, verenigingen

® transportsector

® werknemers-werkgeversorganisaties
® gespecialiseerde beroepsorganisaties
® verzekeringssector

® overheid, politie, brandweer

55+ jaar....

® secundair onderwijs
® bromfietsers

® rijscholen

® autobestuurders

® RVT's
® seniorenverenigingen
® verzekeringssector

We voorzien diverse buitenterreinen (3 a 4
trajecten) die met elkaar verbonden kun-
nen worden, maar waar ook afzonderlijk
gebruik van kan gemaakt worden:

&

® verkeerspark - fietsvaardigheidspiste
voor kinderen;

e oefenpark voor bromfiets, motorfiets,
beginnende automobilisten, vracht-
wagens en bussen;

® traject met ruimte voor hindernis-
ontwijking;

® |aad- en loszone voor vrachtwagens in
het kader van de verplichte bijscholing
met betrekking tot vakbekwaamheid

Er zijn ook binnenruimten voor les-

lokalen, multimedia, didactisch materiaal,

simulatoren, administratieve ruimte,
catering, sanitair ...

We voorzien ook een openluchtklas op

de berm.

Het MMOP staat ter beschikking
van diverse partners

De scholengroep Sint-Michiel zal zelf heel
wat initiatieven nemen om diverse edu-
catieve projecten op te zetten voor het la-
ger en secundair onderwijs. Naar analogie
van bos- en zeeklassen is het de ambitie
om MILIEU- en MOBILITEITSKLASSEN aan

RIJ‘IAARDIGHEIDSTRAINII\I;G

EN ECODRIVING

(S

Meer info: www.rijschool-vtir.be - rijschool@vtir.be
Leenstraat 32 - Roeselare — 051 27 27 88 / Beekstraat 27 - Kortrijk - 056 20 64 00

Wij aanvaarden: opleidings- en ecocheques en/of KMO-portefeuille

26




Congrestekst

Het MMOP wil een proeftuin zijn voor de
ontwikkeling van een toekomstgerichte mobiliteit.

te bieden. Daarnaast zijn externe partners
steeds welkom om samen de doelstellin-
gen: milieu en mobiliteit beter met elkaar
verzoenen, mee te helpen verwezenlijken.
De site kan deels, of volledig worden af-
gehuurd. Het MMOP wil ook een 'proef-
tuin' zijn voor de ontwikkeling van een
toekomstgerichte mobiliteit. Het uittesten
van een nieuwe generatie (elektrische)
wagens is een van de mogelijkheden.

Het Masterplan

Binnen een termijn van vijf jaar zouden
wij graag de hierboven opgesomde stap-
pen zetten. Investeren wensen wij te doen
afhankelijk van de noden en de beschik-
bare middelen.

De huidige site is voor rijopleiding(en)
ongeveer drie hectare groot. De scholen-
groep Sint-Michiel heeft een gebruiks-
overeenkomst met de eigenaars afge-
sloten voor 30 jaar. Er is uitbreidings-
capaciteit voorzien tot zes a 7 volgens de
noodwendigheden en de evoluties. Wij
rekenen hierbij op de goodwill van vele
partners die onze doelstellingen genegen
zijn. Rekening houdende met de bestaan-
de toestand (die al heel wat activiteiten
mogelijk maakt op korte termijn) is het
onze bedoeling om zo snel mogelijk ope-
rationeel te zijn en dan geleidelijk aan te
groeien.

Met onze jongeren uit het secundair on-
derwijs van de scholengroep Sint-Michiel
(waarvan het VTl Roeselare deel uitmaakt)
zien wij heel wat mogelijk op het vlak
van de uitvoering op het terrein. Deze
taken kunnen in een opleidingstraject
geintegreerd worden onder leiding van
leerkrachten met de noodzakelijke com-

petenties en dit in het kader van werk-
plekleren.

Rijvaardigheidsopleidingen
binnen de politiezone RIHO

door Jan Devaere (politiezone RIHO)

Eind 2004 werden er binnen de politie-
zone RIHO heel wat schadegevallen met
voertuigen vastgesteld. De schade was
terug te vinden bij alle voertuigen uit de
vloot. Naast de vaststelling van de schade
werd er ook een ecoteam opgestart dat
meer aandacht wilde besteden aan het
gebruik van 'groene’ voertuigen en voor
het 'eco-rijden’

Met dit gegeven werd gewerkt aan een

actieplan met volgende speerpunten

® Vergelijking van de uitstoot van de
voertuigen bij aankoop of renting en
opname in de criteria,

® Opvolgen van de schade door de
Dienst Intern Toezicht.

® Opleiding :
Opleiding defensief rijden

® Doelgroep: personeel dat binnen de
politiezone frequent een dienst-
voertuig bestuurt( +/- 165 personen)

® Duur: 8 uur

Tot eind 2008 kregen alle nieuwe perso-

neelsleden deze opleiding.

De politiezone evolueerde en er werden
voertuigen openbare orde aangekocht.
De bestuurders van deze voertuigen wer-
den nominatief aangeduid en kregen een
specifieke opleiding van 4 uur.

Er zijn binnen de politiezone ook een aan-

tal motorrijders actief. De niet-brevet-
houders hebben een doorgedreven trai-
ning gekregen. Die werd gekoppeld aan
een examen waarvan het resultaat op
basis waarvan werd beslist of men al dan
niet de motor verder mocht besturen.
Jaarlijks is er een doorgedreven opleiding
onder begeleiding van instructeurs van de
federale politie en maandelijks wordt er
intern getraind.

Eind 2009 werd vastgesteld dat het aan-
tal schadegevallen opnieuw de hoogte
inging. De oorzaak daarvan bleek meer
en meer bij de personeelsleden terug te
vinden en vooral bij de directie interven-
tie. Enkele mogelijke oorzaken zijn: jonge
leeftijd van de bestuurders, nonchalance,
snelheid, enzovoort.

Ook verzekeringsmaatschappijen laten dit
niet aan zich voorbijgaan. De polis voor
de voertuigen interventie is verhoogd
met 400 % en de franchise op de voer-
tuigen interventie werd vertienvoudigd.
De korpsleiding besliste om het personeel
interventie een nieuwe rijopleiding van
4 uur dient te laten volgen met het
accent op manoeuvers, screening bij ver-
trek, enzovoort.

Educatie en sensibilisatie
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Educatie en sensibilisatie

Voorbeeldproject

De mini-Zeppekit en Samoerai

De mini-Zeppekit is een kleurrijke brooddoos die de leerkrachten uit het lager onderwijs on-
dersteunt om op een kindvriendelijke manier in de klas te spreken over ervaringen, vragen en
gevoelens van kinderen in het verkeer. Het werken met de mini-Zeppekit kan ingeleid worden
met het theaterstuk Samoerai! van theatermaker Wim Geysen (www.wimgeysen.be). Het stuk
brengt kinderen via speels muziektheater in een wereld waar emoties rond het verkeer centraal
staan. Zo wordt het werken met de mini-Zeppekit voor de leerkracht een stuk makkelijker.

Hoofdorganisator:
ZEBRA vzw

Partners:

Vlaamse overheid en Levenslijn
Kinderfonds

Wim Geysen

Kunstlab AVElinks VZW

Doelstelling van het project

In 2007 ontwikkelde ZEBRA de Zeppekit
dankzij inhoudelijke en financiéle steun
van de Vlaamse overheid. De Zeppekit is
een trolley met materialen die de leer-
krachten van het lager onderwijs kunnen
gebruiken om te werken en te spreken
over een verkeersongeval waarbij een van
hun leerlingen betrokken was (als slacht-

7eppekit

offer, dierbare van een slachtoffer of ge-
tuige). Het ondersteunt de leerkrachten in
hun reactie en opvang van het betrokken
kind en bij een klassikale bespreking van
de emotioneel geladen gebeurtenis (reac-
tief gebruik). Spreken over een verkeers-
ongeval geeft de kans om vanuit de eigen
ervaringen, gevoelens en vragen van de
kinderen in het verkeer, te werken rond
verkeersveiligheid (preventief gebruik).

Verkeersveiligheid aanhalen
vanuit een verkeersongeval
en de gevolgen ervan zonder
datereenconcreteaanleiding
is, blijft abstract en is voor
vele leerkrachten moeilijk. De
mini-Zeppekit heeft tot doel
om op een aantrekkelijke
manier bij te dragen tot ver-
keersveiligheid vanuit de be-
levingen en ervaringen die de
kinderen zelf in het verkeer
hebben opgedaan zonder dat
er een zwaar verkeersongeval

gebeurd moet zijn. De aanleiding bij uit-
stek om over een verkeersongeval te spre-
ken is een theaterstuk. Enerzijds stimu-
leert theater betrokkenheid en interactie
tussen de leerlingen en de acteurs, ander-
zijds is het met de klas of school bijwonen
van een theaterstuk een door iedereen
gedeelde ervaring. Op die manier is een
theaterstuk een dankbare aanleiding.

Bijdrage tot verkeersveiligheid

Het geeft kinderen een realistische kijk
op de gevolgen van een verkeersongeval.
Het zorgt ervoor dat ze gaan stilstaan bij
het belang van hun eigen gedrag in het
verkeer en dat ze beter risico's kunnen
inschatten.

Situatie voor

Zonder concrete aanleiding spreken
leerkrachten nauwelijks of niet over
verkeersongevallen of -incidenten omdat
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het een emotioneel moeilijk onder-
werp is, terwijl kinderen toch weten dat
verkeersongevallen gebeuren en zij over
een spontaniéteit beschikken die het
onderwerp toegankelijk  bespreekbaar
maakt. Een theaterstuk dat dit onderwerp
kan inleiden bestond niet.

Resultaten

In het najaar van 2009 werden in de vijf
Vlaamse provincies informatiesessies over
de mini-Zeppekit en Samoerai! gehou-
den voor alle basisscholen. Ondertussen
werden 900 mini-Zeppekits uitgedeeld.
De verspreiding is nog volop aan de gang.

Vernieuwend voor Vlaanderen?

Er bestaat in Vlaanderen geen verkeers-
educatief instrument dat vanuit de emo-
ties, vragen en ervaringen die kinderen
zelf hebben opgedaan in het verkeer, bij-
draagt tot verkeersveiligheid.

Inspirerend voor anderen?

De leerkrachten die aanwezig waren op
de informatiesessies reageerden erg en-
thousiast op de positieve aanpak van de
mini-Zeppekit en op de inleiding door
het theaterstuk Samoerai! Deze vernieu-
wende insteek binnen de klassieke ver-
keerseducatie stimuleert leerkrachten om
dieper in te gaan op verkeersveiligheid en
geeft meteen een houvast om een moei-
lijk thema aan te kaarten.

Tijdsplanning

Het project is op 14 januari 2010 afgerond,
in die zin dat de mini-Zeppekit en het the-
aterstuk ontwikkeld, getest en geevalueerd
zijn. De verspreiding van de mini-Zeppekit
loopt nog en meer informatie over boekin-
gen is te vinden op bij www.wimgeysen.be.

Evaluatie

De verspreiding van de mini-Zeppekits is
nog volop bezig. In het najaar van 2010
zal de kit op inhoud en gebruik geévalu-
eerd worden. Het theaterstuk werd ge-
evalueerd door de scholen die het stuk
reeds bijwoonden.

Doelgroep

Kostprijs

Leerlingen en leerkrachten uit het lager
onderwijs.

Bereik

Alle basisscholen in Vlaanderen werden
uitgenodigd voor een toonmoment en
geinformeerd over de mini-Zeppekit.

Grootste uitdagingen

Kinderen op een kindvriendelijke manier
in aanraking brengen met een gevoelig
thema. En dit zowel naar kinderen die al
een ernstig verkeersongeval meegemaakt
hebben als naar kinderen die nog geen
ervaringen in het verkeer hebben.
Leerkrachten lessuggesties en een hou-
vast geven om op een natuurlijke ma-
nier in de klas te kunnen werken rond dit
moeilijke thema.

De mini-Zeppekits zijn gratis voor de
scholen. Elke lagere school krijgt één
mini-Zeppekit. Voor een voorstelling van
Samoerai! zie www.wimgeysen.be (uit-
koopsom 800€ + vervoerskosten, de kost
neemt af bij meerdere voorstellingen op
dezelfde dag en plaats).

Meer info

ZEBRA vzw - Anne Leemans
Sint-Jacobsmarkt 97-2

2000 Antwerpen
Tel 03 205 74 40 - Fax: 03 707 26 99
info@zebraweb.be of

Wim Geysen, Tel 0486 75 60 37
info@wimgeysen.be - www.wimgeysen.be

Educatie en sensibilisatie

29



Voorbeeldproject

Beheers je verkeer

Het project Beheers je Verkeer omvat de ontwikkeling van een DVD en een pedagogisch
dossier, bestemd voor leerkrachten van de derde en vierde graad secundair onderwijs. In de
DVD komen drie realistisch weergegeven typeongevallen aan bod: een auto-, fiets- en een
bromfietsongeval. De keuze voor deze ongevallen is gebaseerd op statistische gegevens en

literatuuronderzoek.

Hoofdorganisator:
Belgisch Instituut voor de
Verkeersveiligheid

Partners:
De Vlaamse minister van Mobiliteit

Educatie en sensibilisatie

Daaruit blijkt dat deze ongevallen veel
voorkomen bij de leeftijdsgroep 15 tot
19 jaar. Na de ongevalscenes getuigen de
actoren en geven experts meer duiding en
tips mee. Het pedagogische dossier voor
de leerkracht herneemt de getuigenissen
en de tips en biedt de leerkracht een hele-
boel achtergrondinformatie bij elk onge-
val door beroep te doen op statistische
gegevens en door de diverse risicofacto-
ren en beschermingsmaatregelen uitge-
breid toe te lichten.

Doelstelling van het project

Het educatieve materiaal in het onderwijs
legt de klemtoon op het basisonderwijs.
Dankzij Beheers je verkeer wordt een be-
langrijke bijdrage geleverd om de leemte
in het secundair onderwijs op te vullen.
Beheers je verkeer maakt jongeren bewust
van het feit dat:

1) elke bestuurder geconfronteerd wordt
met risico's en dat het die risico's zijn
waarop bestuurders moeten kunnen anti-

ciperen om ze te vermijden;

2) een ongeval vaak te wijten is aan meer-
dere oorzaken. Hoe minder risicofactoren,
hoe lager de kans op een ongeval.

Het project geeft jongeren concrete tips
om een ongeval te vermijden en om de
ernst van de gevolgen bij een mogelijk
ongeval te beperken.

Bijdrage tot de verkeers-
veiligheid

Jongeren van 15 tot19 jaar zijn vooral
kwetsbaar in het verkeer als bromfietser
(klasse A en B). Zo sterft of raakt 31%
(263) zwaargewond met de bromfiets.
20% (175) sterft of raakt zwaargewond
als autopassagier en 17% (149) van deze
leeftijdsgroep sterft of raakt zwaarge-
wond als autobestuurder. Autopassagiers
zijn een doelgroep die vaak over het hoofd
worden gezien. Nochtans is dat een doel-
groep die in belangrijke mate aanwezig is
in de ongevallenstatistieken. Bovendien
hebben autopassagiers een actieve rol in

de preventie van auto-ongevallen. Ten
slotte sterft of raakt 14% (117) van deze
doelgroep zwaargewond als fietser in het
verkeer. De dvd Beheers je verkeer en het
pedagogisch dossier gaan dieper in op
ongevallen die verantwoordelijk zijn voor
slachtoffers bij de doelgroep. Zo komen
een typisch bromfiets-, auto- en fietson-
geval aan bod.

Situatie voor

Wat verkeers- en mobiliteitseducatie be-
treft, lag de klemtoon vaak op het basis-
onderwijs. In het secundair onderwijs lag
de klemtoon op de beginnende bestuur-
ders in de derde graad. Weinig aandacht
werd besteed aan het secundair onderwijs
in het algemeen en in het bijzonder aan
de problematiek van jonge bromfietsers,
fietsers en autopassagiers in het secun-
dair onderwijs.
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Resultaten

Begin februari 2010 ontvingen 1.100 se-
cundaire scholen in Vlaanderen een gra-
tis pakket Beheers je Verkeer. Tijdens de
provinciale ‘studie-doe-dagen’ (mei 2010)
verkeer en mobiliteit secundair onderwijs
wordt het pakket in een workshop voor-
gesteld.

Vernieuwend voor Vlaanderen?

Het educatief pakket Beheers je Verkeer
richt zich vooreerst op het secundair on-
derwijs. Ten tweede geeft het jongeren de
kans om zich samen met hun leerkracht
te verdiepen in een typisch bromfiets-,
fiets- en auto-ongeval, waarbij ruim
aandacht wordt besteed aan vervoers-
modi die voorheen weinig in de aandacht
stonden in het secundair onderwijs, met
name bromfietsers, autopassagiers en
fietsers. Ten derde zorgde een professio-
nele filmploeg voor de opnames van de
ongevallen waardoor die zo realistisch
mogelijk zijn weergegeven. Die verschil-
lende perspectieven en de keuze van de
actoren zorgen voor herkenbaarheid en
bevorderen de analyse van de ongeval-
len en het achterhalen van de diverse
risicofactoren. Ten vierde richt men zich
in hoofdzaak op cognitieve aspecten en
niet op de emotionele, zoals het geval is
bij reeds bestaande acties en materialen.
Beheers je Verkeer voldoet bovendien aan
de nieuwe vakoverschrijdende eindter-
men (VOETEN).

Inspirerend voor anderen?

Beheers je Verkeer kan zeer inspirerend
zijn voor politieagenten en andere orga-
nisaties die met het nieuwe educatieve
pakket een handig werkinstrument in
handen hebben om hun acties naar jon-
geren in secundaire scholen op het gebied
van verkeesveiligheid en mobiliteit te on-
dersteunen.

Tijdsplanning

® voorbereiding: 2008

® yitvoering: 2009

® verspreiding: begin februari 2010

® evaluatie: een pretest waarbij het

(voorlopige) scenario van het type-
ongeval fiets - auto getest werd bij de
doelgroep gebeurde begin mei 2009,
de evaluatie van het definitieve
materiaal is voorzien voor einde 2010.

Evaluatie

Pretest: het (voorlopige) scenario van het
typeongeval fiets - auto werd getest bij
de doelgroep (3 klassen van de 3% graad
secundair onderwijs).

De evaluatie van het volledige pakket is
voorzien voor einde 2010. Vragen die

daarbij zullen worden behandeld: Hoe-
veel scholen bestellen het materiaal? Hoe
werd het gebruikt in de klas? Wat zijn de
reacties van de leerlingen? Hoe zijn de
ervaringen van de leerkachten?

Doelgroep

Jongeren en leerkrachten van de derde en
vierde graad secundair onderwijs (ASO,
TS0, KSO en BSO).

Bereik

1.100 pakketten werden verstuurd naar
de Vlaamse secundaire scholen. Elke se-
cundaire school in Vlaanderen ontving
een gratis pakket Beheers je Verkeer. Po-
tentieel: 151.508 leerlingen (derde graad
ASO, TS0, KSO, BSO en vierde graad BSO).

Grootste uitdagingen

De ongevallen moesten op een
weergegeven
worden en de aanpak moest de doel-
groep bereiken op een positieve
manier.

realistische ~ manier

® De link risico-imago mocht niet
gemaakt worden: de personages
dienden ‘gewone’ jongeren te zijn.
Jongeren mochten niet gestigmati-
seerd worden.

e Om geen afwerende, ontkennende
reacties uit te lokken mochten geen

bloederige, afschrikwekkende scena-
rio's voorgesteld worden. Voor heel wat
kijkers (voornamelijk jonge mannen)
kan dergelijke aanpak ertoe leiden dat

ze denken dat het 'hen niet overkomt'
of 'dat ze een betere chauffeur' zijn.

Kostprijs

Totale kostprijs: ongeveer 116.000 euro
voor de productie (inclusief drukkosten)
van de dvd en het pedagogisch dossier.
68.500 euro daarvan wordt gedragen
door de Vlaamse overheid.

Meer info

Belgisch Instituut voor de
Verkeersveiligheid - BIVWW

Kirsten De Mulder
Haachtsesteenweg 1405

1130 Brussel

Tel:02 244 15 11 - Fax: 02 216 43 42
info@bivv.be - www.bivv.be

Educatie en sensibilisatie
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Voorbeeldproject

Rijden Onder Invloed

Rijden Onder Invloed is een nieuw interdisciplinair didactisch pakket voor de derde graad van
het secundair onderwijs. Het is een interactief project dat leerlingen uit het secudair onder-
wijs confronteert met de gevolgen van alcohol en de impact ervan op het rijgedrag. Deze vak-
overschrijdende lesmodule is afgestemd op de vakoverschrijdende eindtermen rond verkeer en

mobiliteitseducatie.

Hoofdorganisator
Bachelor/Master
Verkeerskunde Hasselt
Instituut voor Mobiliteit
(Universiteit Hasselt)

Educatie en sensibilisatie

Doelstelling van het project

De belangrijkste doelstelling van dit pro-
ject is om jongeren op een interactieve
en experimentele manier de effecten
van alcohol en de impact hiervan op
hun rijgedrag te laten ervaren. Daarnaast
beoogt dit didactisch pakket hen ook te
informeren op het vlak van mobiliteit en
verkeersveiligheid.

Verder tracht we deze lesmodule af te
stemmen op dediverse vakoverschrijdende
eindtermen rond verkeer en mobiliteits-
educatie, maar ook voor raakvlakken te
zorgen met bepaalde vakken uit de derde
graad van het secundair onderwijs, zoals
chemie, biologie, wiskunde, enz...Op die
manier kan de leerkracht zelf beslissen om
een bepaald thema verder uit te werken.

In een algemene introductie wordt de
problematiek van verkeersonveiligheid
in het algemeen en rijden onder invloed

in het bijzonder gekaderd binnen de
Vlaamse (mobiliteitscontext) en geéva-
lueerd ten opzichte van andere Europese
landen. Daarna volgt een stellingenspel in
de vorm van een quiz over alcohol. Hierin
verdiepen leerlingen zich op interactieve
wijze in de clichés, weetjes, vooroordelen
en aandachtspunten met betrekking tot
alcohol.

Meer specifiek wordt de invloed van al-
cohol op het menselijk lichaam en het
(verkeers)gedrag nagegaan. Kloppen de
stereotypen, vooroordelen en verwach-
tingen met betrekking tot alcohol en
rijden? Wat is BAG en hoeveel promille
is wettelijk toegestaan? Schaad ik mijn
lichaam als ik alcohol drink of is alcohol
nu net gezond? Zijn er bepaalde mensen
die sneller onder invloed zijn van alcohol
dan anderen? En wat is alcohol nu precies?

Tot slot volgt er nog een praktisch experi-
ment dat bestaat uit twee delen: enerzijds

kunnen de leerlingen in de rijsimulator
plaats nemen en op basis van simulaties

zien welk effect alcohol heeft op het rij-
gedrag. Anderzijs kunnen leerlingen met
behulp van de promillebril ervaren welk
effect alcohol heeft op het lichaam.

De interdisciplinaire aanpak draagt ertoe
bij dat het pakket gebaseerd is op verschil-
lende vakoverschrijdende eindtermen van
de derde graad secundair onderwijs. Het
pakket reikt ook aanknopingspunten aan
met vakgebonden eindtermen, die nog
verder in de klas kunnen worden uitge-
werkt.

Leerlingen en leerkrachten hebben de
keuze of zij deze lesmodule volgen op
de campus van de Universiteit Hasselt
(inclusief promillebril en rijsimulator) of
die volgen op school. Kiezen zij voor de
optie school, kunnen ze de module laten
geven door iemand van de opleiding ver-
keerskunde (inclusief promillebril) of zelf
geven.
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Bijdrage tot de de verkeers-
veiligheid

Rijden onder invloed, BOB-campagnes,
dronken bestuurders, verkeersveiligheid,
0.5 promille, enzovoort. Vrijwel dagelijks
worden wij (onder andere via de media)
geconfronteerd met die begrippen. Maar
hoe is het nu precies gesteld met de ver-
keersveiligheid en de mobiliteit op onze
wegen? Hoe gebeuren ongevallen? Wie
rijdt het vaakst onder invioed en wan-
neer? En belangrijker nog, wat zijn de ef-
fecten van alcohol en de impact hiervan
op het rijgedag? Daar wil dit project een
duidelijk antwoord op geven.

De Bachelor/Master verkeerskunde is van
mening dat het belangrijk is dat leerlin-
gen die met de fiets, te voet of met de
brommer naar school gaan én op het
punt staan hun rijoewijs te halen, gesen-
sibiliseerd worden. Ze moeten ook op een
experimentele manier geconfronteerd
worden met de complexiteit van het Bel-
gische wegennet en de impact van het
rijden onder invioed op de eigen verkeers-
veiligheid en die van anderen.

Situatie voor

Verkeersveiligheid en mobiliteit  zijn
thema's die vandaag niet meer weg te
denken zijn uit de actualiteit. En hoewel
‘verkeer' nog geen apart vak is in het se-
cundair onderwijs, neemt de aandacht
voor het thema er de laatste jaren sterk
toe, onder andere via het project Rijbewijs
op School. Als inrichters van de bachelor-
en masteropleiding verkeerskunde aan de
Universiteit Hasselt kunnen we dat alleen
maar toejuichen. Meer nog, wij willen
graag bijdragen aan het creéren van een
algemeen verkeersveiligheids- en mobili-
teitsbewustzijn bij jongeren. Bij de groep
van 15- tot 29-jarigen is verkeer immers
doodsoorzaak nummer één. Toch geen on-
belangrijke les voor leerlingen die op het
punt staan hun rijbewijs voor de brommer
of de auto te halen, het uitgaans-leven te
ontdekken en zich op het drukke Vlaamse
wegennetwerk te begeven.

Bovendien hebben jongeren op die leef-
tijd in het algemeen weinig rijervaring en
weinig ervaring met het drinken van al-
cohol. Door het gebrek aan ervaring ont-

staan er foute vooroordelen. Ze kunnen

vaak niet goed inschatten wat het effect
is van alcohol op hun rijgedrag. Het besef
dat (rijlervaring een belangrijke factor is,
die mee de kans op een ongeval bepaalt,
dringt niet altijd goed door. Het bestaan-
de didactische materiaal behandelt de
problematiek van verkeersveiligheid en
mobiliteit ook vaak op een theoretische
manier. Ook in de module 'rijden onder
invioed' komen er heel wat statistieken
aan bod. Toch proberen we dat tot het
meest noodzakelijke te beperken. Belang-
rijk is dat de jongeren ook op een (inter)
actieve en experimentele manier erva-
ren wat de effecten en gevolgen precies
(kunnen) zijn. Dat zijn ervaringen, waar zij
hopelijk in de toekomst nog regelmatig
aan zullen terug denken.

Resultaten

Naar aanleiding van het nieuwe school-
jaar 2009 - 2010 werd naar alle Vlaamse
scholen een e-mail verstuurd waarin dit
didactische pakket werd voorgesteld. Daar
zijn verrassend veel positieve reacties op
gekomen. De nood aan didactisch materi-
aal rond dit thema of verkeersveiligheid in
het algemeen was onmiskenbaar aanwe-

Educatie en sensibilisatie

33



Rijden Onder Invioed

zig. Van september 2008 tot februari 2010
namen in totaal 820 leerlingen deel aan
het project 'Rijden Onder Invloed: Daar-
naast zijn er nog een aantal aanvragen
lopende, waar in maart 2010 nog eens
67 leerlingen mee bereikt werden.

Uit de reacties en evaluaties na afloop van
de module blijkt dat jongeren vaak geen
idee in welke mate alcohol het rijgedrag

Educatie en sensibilisatie

kan beinvloeden. Vaak schatten ze het
reactievermogen verkeerd in of hebben
ze geen besef van hoeveel de remafstand
bedraagt bij een hogere snelheid. Heel
wat studenten hebben minder controle
over het stuur of ondervinden bij een
laag alcoholpercentage al moeilijkheden
bij het gelijktijdig koppelen, schakelen en
besturen van de wagen. Rijervaring speelt
daarbij een grote rol. Het rijden onder
invloed van alcohol versterkt het gebrek
aan ervaring.

Bij het stellingenspel ontdekken we dat er
vaak nog foute vooroordelen of onwaar-
heden bestaan over het gebruik van al-
cohol. Zo zijn heel wat jongeren nog van
mening dat ze sneller nuchter worden
door koffie te drinken of een fris luchtje
te scheppen of door misselijkheid uit te
lokken. Het tegendeel is echter waar. Vaak
zijn ze zich er ook niet van bewust dat
er voor ieder type van alcohol een stan-

De grote uitdaging was om de thema's
verkeersveiligheid en mobiliteit aantrekkelijk te
maken voor 17- en 18-jarigen

daardhoeveelheid is voorgeschreven. Ze
beseffen ook (te) weinig dat in een aantal
cafés die standaardhoeveelheden niet al-
tijd worden gerespecteerd, waardoor men
bij 'berekend’ drinken de foute perceptie
krijgt dat men meer glazen mag drinken
om het alcoholpercentage van 0,5 pro-
mille te bereiken.

Vernieuwend voor Vlaanderen?

1) Het meest vernieuwende onderdeel
van dit didactische materiaal is wellicht
het gebruik van de rijsimulator. Deze rijsi-
mulator is aangekocht in het kader van
wetenschappelijk onderzoek, maar biedt
in deze module ook de mogelijkheid om
leerlingen op een veilige, maar toch re-
alistische manier te sensibiliseren voor
de gevaren van rijden onder invloed. In
de rijsimulator kan de onderzoeker het
aantal promilles laten vari€ren, waardoor
de leerlingen kunnen ervaren hoe de im-
pact van alcohol kan verschillen. Er wordt
aangetoond dat in bepaalde omstandig-
heden, zelfs een laag alcoholpercentage
heel wat gevaar kan veroorzaken.

2) Het theoretische gedeelte van de mo-
dule wordt onderbouwd met het meest
recente en wetenschappelijke materiaal,

Provincie Limburg

dat beschikbaar is. Bovendien proberen
we de leerlingen op zo'n (inter)actief mo-
gelijke manier te betrekken. Dat gebeurt
onder meer door de quiz/stellingenspel,
waarbij leerlingen zelf op zoek kunnen
gaan naar verklaringen of zelf hun me-
ning verder kunnen toelichten.

3) De module wordt gratis aangeboden
aan het secundair onderwijs (ASO en TS0).

Inspirerend voor anderen?

Het project kan op diverse manieren in-
spireren. Door de mogelijkheid aan te bie-
den om ook het theoretisch rijbewijs op
school te kunnen behalen, neemt de aan-
dacht voor verkeer en mobiliteit in het se-
cundair onderwijs toe. Het project Rijden
Onder Invloed kan tegemoet komen aan
de noden van leerkrachten die op inhou-
delijk vlak de thema's verkeersveiligheid
en mobiliteit wensen aan te bieden. Daar-
naast kan de module leerkrachten inspi-
reren om een bepaald thema, aangehaald
tijdens de presentatie enfof quiz, verder
uit te werken, rekening houdend met de
vooropgestelde  leerplandoelstellingen.
Tot slot kan de quiz inspiratie bieden voor
jeugdverenigingen, die dit thema wensen
te behandelen, los van de schoolcontext.

Tijdsplanning

Voobereiding van het project:

® QOrganisatie: het bedenken en uit-
werken van de module nam ongeveer
twee weken voltijds werken in beslag.
Volgend op de reservaties van de
module door de scholen, wordt er ook
enige voorbereiding verwacht.

Leerkrachten: Indien de leerkracht
kiest voor de campus- of klasmodule,
waarbij een medewerker van de
Bachelor Master verkeerskunde de
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module organiseert, vergt dit geen
voorbereiding voor de leerkracht.
Indien hij/zij zelf beslist om de module
zelf te onderwijzen, krijgt hij/zij een
gebruiksklaar pakket aangeboden. Het
vergt voor hem/haar wellicht een be-
perkt aantal uren tijd om het materiaal
door te nemen en voor te bereiden.

Hieronder worden 4 personen afgebeeld. Wie is het
snelste onder mdoed van alcohol? Van snels! naar
minst snelst,

na lancering worden cijfergegevens
over mobiliteit en verkeersveiligheid
up-to-date gehouden.

® Verder wordt na iedere workshop een
evaluatieformulier aan leerlingen en
leerkrachten voorgelegd, waarin zij het
project op verschillende vlakken
kunnen evalueren.

Doelgroep

De doelgroep van het project is de derde
graad van het secundair onderwijs (ASO
en 1S0).

Vraag/Stelling 2

Uitvoering:

(zie beschrijving project)
® Campusmodule: halve dag
® Klasmodule: 2 lesuren.

Evaluatie:

® QOrganisatie = inhoudelijke bijdrage
controle door onderzoeks en mede-
werkers + opstellen en verwerken van
vragenlijst: 3 dagen (ook afhankelijk
van aantal deelnemende leerlingen)

® |eerkrachten + leerlingen = invullen
vragenlijst: 15 min/vragenlijst.

Evaluatie

De evaluatie van het project gebeurde op

verschillende manieren:

® Medewerkers en onderzoekers evalu-
eerden het project (voor de lancering
ervan) op zijn juistheid en inhoud. Ook

Bereik

In totaal namen van september 2008 tot
en met maart 2010 al 887 leerlingen van
de derde graad secundair onderwijs deel
aan het project.

Grootste uitdagingen

1) De belangrijkste uitdaging was om de
thema's verkeersveiligheid en mobiliteit
voor 17- en 18-jarigen op een aantrek-
kelijke, interactieve en boeiende manier
voor te stellen, zonder te vervallen in een
belerende toon. Met dit project wensten
we een vernieuwend didactisch pakket
aan te bieden. We wilden een blijvende
indruk en kennis kan nalaten bij de leer-
lingen.

2) Verder moest er rekening worden ge-
houden met de noden van de scholen en

moest het didactische materiaal afge-
stemd op de vakgebonden en vakover-
schrijdende eindtermen.

3) Inhoudelijk proberen we de informatie
z0 up-to-date mogelijk te houden. Dat
spreekt de leerlingen ook het meest aan.
Het is echter niet altijd evident om recent
cijffermateriaal te integreren in het alge-
mene gedeelte, aangezien het niet altijd
voorhanden is.

4) Tot slot, de installatie en programmatie
van de ROI-module op de rijsimulator. De
programmeur moest een scenario uitwer-
ken, dat nauw aansluit bij een 'Belgische’
omgeving. Ook moesten er voldoende re-
alistische ‘hindernissen’ worden voorzien,
waarbij het reactievermogen van leerlin-
gen wordt getest indien zij ‘'onder invloed
zijn van alcohol.

Kostprijs

De module 'Rijden Onder Invloed" wordt

GRATIS aangeboden aan secundaire

scholen (ASO en TSO) in Vlaanderen.

De kostprijs van het project beperkt zich

voor de organisatie tot:

® het gebruik van de simulator

® de loonkosten van de medewerkers
(campusmodule).

® de verplaatsingsonkosten naar de
scholen (klasmodule).

® Eventueel catering voor leerlingen de
leerkracht (campusmodule).

Educatie en sensibilisatie

Meer info

Universiteit Hasselt

Instituut voor Mobiliteit

Bachelor/Master Verkeerskunde

Virginie Claes

Universiteit Hasselt, Agoralaan,

gebouw D - 3950 Diepenbeek

Tel: 011 26 91 06 - Fax: 011 26 91 99
verkeerskunde @ hasselt.be
www.uhasselt.be/uhasselt@school/les-
materiaal/verkeerskunde/rijden_onder_
invloed.asp
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Voorbeeldproject

Fietsherstel, fietsvaardigheidstraining
en verkeerseducatie op school

De Schakelschool is een lagere school voor buitengewoon onderwijs voor 140 kinderen van
6 tot 13 jaar met leermoeilijkheden of een licht mentale handicap. Omdat veel van de
leerlingen ver van school wonen (een school aangepast aan hun behoeften vinden ze niet in
hun onmiddellijke buurt) worden ze met bussen opgehaald. Het is voor de meesten van hen
onmogelijk om met de fiets naar school te komen, enerzijds omdat ze te ver van school wonen
en anderzijds omdat het hedendaags verkeer veel te druk is. Daarom wil hen op school de
nodige basisvaardigheden aanleren.

Hoofdorganisator:
Schakelschool

Partners:
Cera
Kiwanis Hasselt De Langeman

Educatie en sensibilisatie

Veel van onze leerlingen komen uit soci-
aal achtergestelde gezinnen, hebben vaak
geen eigen fiets, wonen in sociale wijken
of langs een drukke verkeersweg en komen
thuis zelden tot fietsen. Door kinderen te
laten fietsen op school, trainen ze hun
spieren, hun hart-longsysteem, hun codr-
dinatie en anderziijds leren ze de basis-
vaardigheden om later op een veilige ma-
nier aan het verkeer op de openbare weg
deel te nemen. Naast behendigheid kun-
nen elementaire doch levensbelangrijke
verkeersregels als 'voorrang van rechts'
praktisch worden ingeoefend.

Bijdrage tot de verkeersveilig-
heid

Door de kinderen actief te betrekken bij
het onderhoud van de fietsen, zien ze in
dat goede remmen, een bel en verlichting
van essentieel belang zijn voor hun eigen
veiligheid en voor die van de andere weg-
gebruikers.

Situatie voor:

Volgens een enquéte bij de 140 leerlingen
bleek dat slechts 30 procent thuis een
fiets gebruikt om naar de winkel, familie
of vrienden te gaan.

Resultaat

Nu krijgen alle leerlingen de gelegenheid
om in kleine groepjes uitstappen te maken
met de fiets op de openbare weg, onder
leiding van de kinesist en de klastitularis.
Begin dit schooljaar waren er zes kinderen
die niet konden fietsen en ondertussen
zijn er nog slechts twee die zijwieltjes of
een driewieler nodig hebben.

De leerlingen hebben naast leermoeilijk-
heden meestal ook motorische proble-
men. Het is voor velen van hen niet voor
de hand liggend dat ze vlot op en af de
fiets kunnen stappen, dat ze de snelheid
van, en afstand tot andere weggebrui-
kers goed kunnen inschatten, dat ze aan

een kruispunt de veelheid aan verkeers-
borden snel en correct kunnen interpre-
teren. Via een beurtrolsysteem krijgen al

de klassen fietsbehendigheidsproeven op
de speelplaats en vanaf het ogenblik dat
op- en afstappen, remmen en slalommen
goed worden beheerst, gaan we in kleine
groepjes de openbare weg op.

De leerlingen van de drie hoogste klassen,
van 10 tot 13 jaar, doen, onder leiding van
de kinesist, het onderhoud van de fietsen.
Op die manier leren ze praktisch bruikbare
zaken aan en oefenen ze hun fijn motori-
sche vaardigheden.

Vernieuwend voor Vlaanderen?

De combinatie van fietsherstel, fietsvaar-
digheidstraining en verkeerseducatie.
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Inspirerend voor anderen?

Er werden 15 fietsen aangekocht op rom-
melmarkten en meerdere leerkrachten
brachten nog fietsen mee die van hun
kinderen waren geweest. Indien er in om
het even welke school iemand het tech-
nische onderhoud van de fietsen op zich
neemt, is het met een minimum aan in-
vestering te organiseren.

Tijdsplanning

In 2007 werd gestart met het aankopen
van fietsen. In 2008 is er een lokaal in-
gericht als fietsherstelplaats, werden wat
schroevendraaiers, sleutels en reserveon-
derdelen aangekocht. Vanaf 2009 kregen
al de klassen via een beurtrolsysteem de
kans om aan de praktische fietstrainingen
deel te nemen. Het onderhoud van de
fietsen doen de kinderen zelf, onder lei-
ding van de kinesist die deeltijds aan de
school verbonden is.

Evaluatie

De evaluatie was gebaseerd op het aantal
kinderen dat stabiel en betrouwbaar een

fiets kan controleren in diverse omstan-
digheden. Kunnen ze fietsen op gras, door
grind, in los zand, over kasseien? Kun-
nen ze met één hand rijden om aan een
kruispunt de richting aan te geven die ze
willen inslaan? Hebben ze onthouden wat
de klastitularis hen leerde over verkeers-
borden en verkeersregels? Kunnen ze die
ook in de praktijk toepassen?

Uit de enquéte bij de leerlingen bleek
dat er 114 van de 140 willen leren hoe ze
kleine herstellingen aan hun fiets moeten
uitvoeren en 116 willen meer fietsen dan

ze momenteel doen.

Doelgroep

Alle 140 leerlingen van de school.

Bereik

De volledige doelgroep.

Grootste uitdagingen

Het zoeken naar 30 fietsen van klein tot
groot heeft toch wat tijd gevergd. Voor

kinderen tussen 6 en 13 jaar heb je alle

maten van fietsen nodig, en dan nog eens
een vijftal van elke maat.

Kostprijs

® |nrichten van een bestaand lokaal tot
ruimte voor fietsherstel: 1.500 euro

® Aankoop van materialenset voor fiets-
hersel: 300 euro

e Aankoop te vervangen onderdelen (ban-
den, kettingen, remkabels,...): 800 euro

e Totaal: 2600 euro

Meer info

Schakelschool VZW

Jos Lemmens

Larestraat 15

3511 Kuringen

Tel.: 011 25 53 16 - Fax.: 011 25 53 22
Schakelschool.kuringen@g-o.be
www.schakelschool.be

Educatie en sensibilisatie
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Voorbeeldproject

Verkeersprojecten Sint-Andreaslyceum
Sint-Kruis 2009-2010

De verkeersprojecten SASK 2009-2010 omvatten tal van initiatieven en zijn gespreid over het
hele schooljaar. Op die manier is er continu sensibilisatie voor verkeersveiligheid. De school
beoogt niet alleen de leerlingen maar ook de ouders te bereiken. Bij de leerlingen ligt het
accent op een verkeersveilige en verantwoordelijke attitude en vaardigheden aanleren als
weggebruiker. Milieuvriendelijke wegverplaatsingen worden ook aangemoedigd. De ouders
worden op regelmatige basis geconfronteerd met verkeersopvoeding en hun eigen gedrag als
weggebruiker via de projecten op school.

Hoofdorganisator:
SASK-Sint-Andreaslyceum

Partners:

e Quders

® De stad Brugge

e | okale Politie Sint-Kruis, VSV
® Rijschool Willemyns

o \erkeersbibliotheek

e Theater Flits, Interbad

® De Lijn
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Dat gebeurt via het verstrekken van infor-
matie langs diverse kanalen: weekberich-
ten, briefwisseling, schoolkrant, infobro-
chure en website, zowel vanuit de school

als door de ouderraden.

Doelstelling

Met de jaarlijkse verkeersprojecten wil
SASK de leerlingen én ouders blijven
sensibiliseren voor verkeersveiligheid en
hen aanzetten tot een verantwoorde-
lijk gedrag in het verkeer. Daarom staat
‘verkeer' een schooljaar lang in de kijker.
Dit schooljaar wordt vooral geijverd om
de kinderen een attitude aan te leren om
beter zichtbaar te zijn in het verkeer. Er
wordt dan ook gehamerd op het dragen
van de fluojas en een goed werkende
fietsverlichting. De fluojassencampagne
waarbij een beloningssysteem voor de
hele klas gehanteerd wordt, beoogt niet
alleen dat de leerkracht én ouders de
kinderen aanmoedigen om een fluojas te

dragen, maar ook dat de leerlingen elkaar
onderling stimuleren zodat dat de fluojas
een goede gewoonte wordt. Veilig parke-
ren in de buurt van de school is eveneens
een belangrijk aandachtspunt wat de
sensibilisatie naar ouders toe betreft.

Door ouders te betrekken bij de initiatie-
ven (bv. verkeersdagen, verkeersenquéte)
worden de ouders geconfronteerd met
het belang van een veilige schoolomge-
ving en het belang van het eigen veiliger
gedrag in het verkeer.De verkeersenquéte
heeft als doel de infrastructuurverbeterin-
gen die in de schoolomgeving werden ge-
realiseerd dankzij het schoolvervoerplan,
te evalueren. De bestaande knelpunten
zullen in kaart worden gebracht en er zal
gezocht worden naar een gepaste oplos-
sing. Ook naar zichtbaarheid en verant-
woordelijkheidszin van de weggebruiker
werd gepeild in de enquéte. De resultaten
zullen in de toekomst gebruikt worden
om de verkeersprojecten nog beter uit te
werken. We hopen uit de enquéte te leren

waarom bepaalde doelgroepen moeilijk te
motiveren zijn om zich ‘zichtbaar' in het
verkeer te begeven.

Resultaten

De verkeersdagen. Tijdens de verkeers-
dagen kleuter- en lagere school werd een
aangepastverkeersprogrammaopgemaakt
per leeftijdsgroep. Voor de organisatie en
uitwerking werd hierbij nauw samenge-
werkt tussen ouders en leerkrachten. Ook
externe medewerkers onder andere de
lokale politie en de Rijschool Willemyns
hielpen het project mee gestalte geven.
De politie gaf aan alle kinderen een ver-
keersles in de klas en deels op de open-
bare weg. De kinderen namen een kijkje
binnen in de combi, en ook de motorfiets
was aanwezig op school. In de eerste en
tweede graad van de lagere school kon-
den de kinderen een ‘oversteekdiploma’
behalen. Fietsbehendigheid werd getest
op een behendigheidsparcours. In het
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verkeerspark leerden zowel de kleuters als
de lagere schoolkinderen al fietsend de

verkeersregels en de verkeersborden ken-
nen. De derde graad van de lagere school
kreeg een infosessie ‘dode hoek! De dode
hoek werd uitgelegd door een instructeur
van Rijschool Willemyns. Tijdens de apo-
theose waren alle leerlingen van de basis-
school, de directeur, de lokale politie en
het oudercomité aanwezig.
Fietscontrole lagere school en huma-
niora. In de derde graad lagere school
voerde de politie twee fietscontroles uit
tijdens de verkeersdagen. Enkel kinderen
met een rode kaart (niet in orde) kregen
een tweede controle. In alle andere graden
van de lagere school werden de leerlingen
aangeleerd om zelf de fiets te controleren
aan de hand van de fietscontrolekaart en
de infoborden uit de verkeersbibliotheek.
Fietsen graveren. Ter preventie van fiets-
diefstal kunnen de leerlingen van het eer-
ste en tweede jaar middelbaar hun fiets
op school laten graveren. Dat gebeurt
door medewerkers van de preventiedienst
Stad Brugge.

Fluojassencampagne basisschool. Het
schoolreglement van de basisschool ver-
meldt de aanbeveling om een fluojas te
dragen op weg van en naar school. Fluo-
jassen werd aan alle leerlingen lagere en
kleuterschool bedeeld bij aanvang van
het schooljaar. De fluojassencampagne
liep tot eind maart. Tijdens die periode
worden alle kinderen aangemoedigd om
de fluojas te dragen op weg van en naar

school. De directeur, het oudercomité en
de leerkrachten wijzen op school veel-
vuldig op het belang van ‘goed zichtbaar
zijn" in het verkeer. Kinderen met fluojas
krijgen een stempel.

Theater Flits. Op 20 november 2009 werd
een voorstelling gegeven over ‘jongeren
en (weekend)ongevallen in het verkeer'
voor het zesde jaar humaniora.

Rijbewijs op School. Er werd een oplei-
ding theoretisch rijexamen georganiseerd
voor leerlingen zesde jaar humaniora
Gemachtigde opzichters. Leerkrachten
zorgen 's middags en 's avonds voor een
veilige oversteek aan de schoolpoort van
de lagere schoolkinderen en de kleuters.
Maar ook ouders engageren zich al jaren-
lang in SASK om 's ochtends een veilige
oversteek te waarborgen. De groep SASK
GO-ouders bestaat momenteel uit 11 per-
sonen.

Schoolvervoerplan. Tijdens het school-
jaar 2008-2009 werd een verkeersenquéte
gevoerd in de kleuter- en lagere school
en de humaniora. Dat gebeurde ter op-
volging van het schoolvervoerplan opge-
maakt in 2001, waarvoor ook een enquéte
werd gevoerd. SASK was toen pionier in
de Brugse regio wat schoolvervoerplan-
nen betreft.

Vernieuwend voor Vlaanderen?

De totaalaanpak voor de hele school ge-
durende het hele jaar. En dat allemaal op
basis van een solide samenwerking.

Tijdsplanning

Eerste trimester:

e \erkeersenquéte

® Gemachtigde opzichters
® Fluojassencampagne

® Theater Flits

® Fietsencontrole

*® Opvolging fietsencontrole
® \lerkeersdagen kleuter en lager
Tweede Trimester

® Opvolging fietscontrole

® Rijbewijs op School

® Gemachtigde opzichters
® Fluojassencampagne

® \erkeersenquéte

Derde Trimester

® Graveren fietsen

® Rijbewijs op School

® Gemachtigde opzichters
® Fluojassencampagne

® \erkeersenquéte

Evaluatie

De school is ervan overtuigd dat slechts
door samenwerking tussen school, ouders
en externe partners verkeersopvoeding
een slaagkans heeft. In SASK is verkeers-
opvoeding reeds een jarenlange traditie.
Verkeersopvoeding en sensibilisatie vergt
een moeizame lange weg van volgehou-
den inspanning.

Het project wordt elk jaar geévalueerd
op school door de werkgroep verkeers-
veiligheid. De grondige evaluatie zorgt

Educatie en sensibilisatie
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Educatie en sensibilisatie

De school koos voor een totaalaanpak
op basis van een solide samenwerking.

ervoor dat verbeteringen telkens geim-
plementeerd worden in het toekomstige
project. Vooral de resultaten van de ver-
keersenquéte inzake zichtbaarheid leren
ons de houding van ouders en leerlingen
hieromtrent kennen en zullen de verdere
aanpak bepalen. Dit schooljaar werd on-
der andere de fluojassencampagne vol-
ledig herwerkt. We zien dat er daardoor
meer fluojassen gedragen worden. Leer-
krachten, ouders en leerlingen motiveren
elkaar beter dan vroeger.

SASK was in 2001 de eerste in de Brugse
regio om een schoolvervoerplan op te

oor alle leerhin
a1 SA

gen Sint-Andreas

stellen. Heel wat verbeteringen betreffen-
de veiligheid in de schoolomgeving wer-
den hierna gerealiseerd door Stad Brugge.
Vorig schooljaar (2008-2009) besliste de
school en de ouderverenging om aan de
hand van een enquéte de veiligheid in de
schoolomgeving opnieuw te onderzoe-
ken. De eerste resultaten bevestigen dat
het veiligheidsgevoel van zowel ouders
als leerlingen in de schoolomgeving ver-
beterd is. De nog bestaande knelpunten
zullen in kaart worden gebracht en er zal
naar een passende oplossing worden ge-
zocht. De enquéte zal ook bepalend zijn

ousden. I Sy

om in de toekomst de verkeersveiligheid-
initiatieven op school uit te werken en te
verbeteren.

Doelgroep

Via het verkeersproject in SASK worden
378 leerlingen in de basisschool, 169
kleuters en 672 leerlingen in de huma-
niora bereikt. Het lerarenkorps bestaat
uit (125 leerkrachten en er zijn ongeveer
2.000 ouders op school. Bij tal van initia-
tieven werd de medewerking van ouders
gevraagd. Dus onrechtstreeks worden ze
bij deze initiatieven ook gesensibiliseerd.

Kostprijs

® Dode hoek: 303,50 euro

® Theater Flits: 1.309,74 euro

® SASK led-lamp: 2.257 euro

® Online verkeersenquéte: 330 euro
¢ Totaal: 4200,24 euro
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Meer info

SASK- Kristien Devolder
Altenastraat 24

8310 Sint-Kruis

Tel: 050 35 44 45
devolderkristien@telenet.be
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Interview

Interview met Dirk Van Nuffel, voorzitter VCLP

‘Elke agent moet altijd aandacht hebben
voor verkeersveiligheid'

Verkeer is sinds kort een zevende basisfunctionaliteit van de politie. 'Het is geen taak voor
enkele mensen in het korps of voor de periode rond eindejaar. Elke politieman of -vrouw moet
altijd aandacht hebben voor verkeer en verkeersveiligheid, zegt korpschef Dirk Van Nuffel.

Interview met
Dirk Van Nuffel,
(Voorzitter VCLP)

onthaal, interventie,

Wijkwerking,

slachtofferbejegening, lokale recherche,
handhaving van de openbare orde, aan
dit rijtje voegde een KB van 16 oktober
2009 een nieuw punt toe: verkeer. Elke
politiezone moet deze zeven basisfunc-
tionaliteiten aanbieden, in een geest van
gemeenschapsgerichte  politiezorg  of
community policing. ‘Door verkeer expli-
ciet als een taak voor de politie vast te
leggen, worden twee dingen beoogd: het
sensibiliseren van de politiemensen en
het sensibiliseren van de politieorgani-
satie! Dat zegt Dirk Van Nuffel, korpschef
van de politiezone Damme/Knokke-Heist
en voorzitter van de Vaste Commissie van
de Lokale politie. ‘Met het sensibiliseren
van de politiemensen bedoel ik dat elke
politieman of -vrouw goed moet besef-
fen dat de problematiek van verkeersvei-
ligheid belangrijk is en dat hij of zij daar
een rol in te spelen heeft. |k weet dat
sommigen verkeer maar banaal vinden of
dat ze er het liefst enkel tijdens specifieke
periodes mee bezig zijn, rond eindejaar
bijvoorbeeld. Door verkeer als basisfunc-
tionaliteit op te nemen, is het duidelijk
dat het een continue bekommernis moet
zijn voor alle politiemensen, een onder-
deel van de reguliere werking zoals de
andere basisfunctionaliteiten. Met het
sensibiliseren van de politieorganisatie

wil ik zeggen dat de politiezones al jaren
een deel van het geld van verkeersboetes
die ze uitschrijven, terugkrijgen via het
verkeersveiligheidsfonds. Dat is een doel-
uitkering, de middelen zijn bestemd om
te herinvesteren in maatregelen van ver-
keersveiligheid. Voor de organisatie is er
dus toch een gedeeltelijk verband tussen
de inkomsten via het Fonds en de inzet
van de politiediensten voor verkeersvei-
ligheid:

Het KB zegt dat minimaal
acht procent van de capaciteit
van een zone moet ingezet
worden voor verkeer.

Wat wil dat zeggen?

'Het gaat over acht procent van de totale
capaciteit van de zone, dus zowel opera-

tioneel als administratief personeel. Dat

wil niet zeggen dat acht procent van je
mensen zich uitsluitend op verkeer moe-
ten toeleggen. Het betekent dat alle poli-
tiepersoneel samen aan die acht procent
moet komen, want zoals gezegd is het de
bedoeling dat de medewerkers polyvalent
zijn en allemaal bezig zijn met verkeer!

Hoe kan je meten of die
acht procent gehaald wordt?

‘In de zone Damme/Knokke-Heist voert
elke medewerker na een dienstbeurt of
op het einde van de dag in wat hij of zij
gedaan heeft. Je kan dat natuurlijk niet
voor elke minuut doen maar van alle uren
die het personeel in 2008 aanwezig was,
zijn er 78 procent aan een taak toegewe-
zen, in 2009 waren dat er 70 procent. Uit
de verdeling van die uren over de zeven
basisfunctionaliteiten blijkt dat op het

Handhaving
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Handhaving

‘Elke agent moet altijd aandacht hebben voor verkeersveiligheid'

niveau van mijn korps twaalf procent van
de totale capaciteit naar verkeer gaat.
Dat gaat dan om dossierafhandeling,
verkeershandhaving,
verkeersregeling enzovoort. Het opera-
tioneel personeel is goed voor bijna ne-
gen procent, het administratief personeel
voor drie procent. De administratieve

mobiliteitsadvies,

personeelsleden besteden bijna de helft
van hun werktijd aan verkeer. Dat is niet
onlogisch want in het verleden zijn mid-
delen van het verkeersveiligheidsfonds
gebruikt om administratief personeel aan
te werven. Maar goed, wij halen die acht
procent dus op één been!

Wat zegt het KB over de
invulling van die acht procent?
Welke verkeerstaken moet de
politie opnemen?

‘Er zijn vier grote thema's. Het eerste is
het voeren van preventieve en repressieve
verkeersacties. Dat gaat onder meer over
de organisatie en de ondersteuning van
verkeerseducatie waarin de meeste zo-
nes al heel wat ervaring hebben. In onze
zone hebben we bijvoorbeeld de Vemoe-
mobiel, de verkeers- en mobiliteitseduca-
tiemobiel, betaald met middelen uit het
verkeersveiligheidsfonds. Dat is een oude
politiecombi vol met educatief materiaal

Op het niveau van mijn korps gaat 12 procent
van de totale capaciteit naar verkeer.

voor scholen en jeugdbewegingen. Bij het
repressieve luik gaat het vooral over de
handhavingsdoelstellingen inzake gordel-
dracht, alcohol en snelheid die door de
Staten-Generaal voor de Verkeersveilig-
heid naar voren zijn geschoven!

'Een tweede verkeerstaak die uitdrukkelijk
is vermeld in het KB is de verkeersregeling
bij ernstige en onverwachte verstoring
van de mobiliteit, zoals zware ongeval-
len of omleidingen. Daarbij wil ik er wel
op wijzen dat verkeersregeling door de
politie niet mag gebruikt worden om
infrastructurele tekorten op te vangen.
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Infrastructuur is de verantwoordelijk-
heid van de wegbeheerders. Eén van de
twee belangrijkste wegontsluitingen van
de haven van Zeebrugge bijvoorbeeld
telt maar één rijstrook per rijrichting. Elk
ongeval met een truck leidt er tot uren
verkeersregeling. Dat kan toch niet de be-
doeling zijn. Ik weiger in mijn politiezone
ook verkeersregeling en snelheidscon-
troles te doen in recent heraangelegde
straten. Als een gemeentebestuur het
verkeerstechnisch advies van de politie
naast zich neerlegt om bij een nieuwe
zone 30 werk te maken van "self explai-
ning roads", dan is dat zijn verantwoor-
delijkheid. Als het wegbeeld bestuurders
dwingt om trager te rijden, dan zullen
na de heraanleg geen capaciteitsver-
slindende snelheidscontroles nodig zijn!
'Het derde thema is de adviesverstrekking
aan overheden in verband met mobiliteit
en verkeersveiligheid. Grotere gemeenten
hebben meestal een mobiliteitsambtenaar
of -dienst, kleine gemeenten niet. Voor
hen is een stevig uitgebouwde verkeers-
dienst bij de politiezone een alternatief.
Ik heb in mijn korps twee mensen die de
cursus verkeerskunde met succes heb-
ben gevolgd en dus deskundigen zijn. De
vierde verkeerstaak van de politie is het
vaststellen van verkeersongevallen!




Gaan politiezones door het
KB anders om met hun
verkeerstaak, gaat er meer
aandacht naar dan vroeger?

‘Dat weet ik niet. Het grootste effect
gaat nu uit van de handhavingsdoelstel-
lingen. Voor de voorbije Bob-campagne
werden de politiediensten voor het eerst
met zachte aandrang verzocht bepaalde
cijfers te halen, die vrij hoog lagen. Die
doelstellingen moeten uiteraard op hun
beurt helpen om de doelstellingen van de
Staten-Generaal te realiseren. Ze hebben
de geesten bij de politie toch wel wat los-
gemaakt. Ze hebben er ons toe aangezet
om na te denken over hoe we die doel-
stellingen zouden halen. Door af en toe
een weg te blokkeren en automobilisten
te controleren, geraakte je er nooit. Als je
de cijfers wilde halen, moest je verkeers-
handhaving inbouwen in de continue
werking van het korps. In mijn zone moet
in elke shift van acht uur ten minste één
ploeg twee keer een half uur verkeers-
controles uitvoeren. Dat wil zeggen dat
je iedereen in de dienst moet mobiliseren.
Medewerkers moeten verkeersveiligheid
altijd in het achterhoofd hebben. De Bob-
campagne heeft daartoe bijgedragen.
Terecht, want als een politiepatrouille
door het stadscentrum rijdt waar een flag-
rant verkeerd geparkeerde wagen staat en
ze treedt niet op, dan worden voorbijgan-
gers daar kregelig van!

Je hebt natuurlijk de cijfers,
het halen van de doelstellingen,
maar controles hebben ook
een kwaliteitsaspect.

Is het niet veel efficiénter
misschien iets minder te
controleren maar wel
gerichter?

'lk heb bedenkingen bij wat ons nu wordt
opgedragen, bij de dictatuur van de cijfers.
We moeten aselectieve controles doen.
Als we een voertuig laten stoppen voor
een alcoholcontrole moeten we de chauf-
feur laten blazen, ook als er niet de minste
aanwijzing is dat hij gedronken heeft. Ik
stel me daar vragen bij, ook vanuit de wet
op het politieambt die zegt dat je burgers
niet nodeloos mag verontrusten. Moet je

Interview

Ik heb bedenkingen bij wat ons nu wordt opgedragen,
bij de dictatuur van de cijfers.

een opa verontrusten door hem te laten
blazen terwijl duidelijk is dat hij met zijn
vrouw alleen maar een kop koffie is gaan
drinken op een terras? Staatssecretaris
Schouppe zal het niet graag horen maar
in de jaarovergang 2009-2010 is er veel
meer aselectief gecontroleerd dan vroe-
ger waardoor uiteraard het percentage
positieve gevallen kleiner zal zijn!

De Vaste Commissie van de
Lokale Politie heeft de hand-
havingsdoelstellingen van de
Staten-Generaal vertaald naar
de verschillende politiezones.
Per korps kan nu bepaald
worden hoeveel het jaarlijks
moet controleren op gordel,
alcohol en snelheid om de
doelstellingen te halen.

'Ja, daar is wel wat reactie op gekomen
omdat dit veel te strikt geinterpreteerd
werd. Dit zijn geen bindende cijfers, ze
geven een richting aan. Dat neemt niet
weg dat je de tussentijdse doelstellin-
gen makkelijk haalt als je je acht procent
doelmatig en ernstig aanwendt. Maar de
oefening door de Vaste Commissie wilde
vooral politiemensen duidelijk maken dat
ze via handhaving een rol te spelen heb-
ben op het vlak van verkeersveiligheid.

Het was ook de bedoeling om met die cij-
fers een discussie over verkeersveiligheid
op gang te brengen in de zonale veilig-
heidsraad waar de politie vergadert met
het lokaal bestuur en met de procureur
des konings. In een zone met heel veel
scholen kan het best zijn dat de raad be-
slist het accent te leggen op veiligheid in
de schoolomgeving en dus gemotiveerd
afwijkt van de handhavingscijfers. Dat is
geen probleem. De kwantitatieve bereke-
ning is maar ¢én deel van het verhaal, je
moet ook kwaliteitselementen inbouwen
en je moet kijken naar lokale prioriteiten.
In het casino van Knokke bijvoorbeeld
had onlangs het weekend van Exclusief
plaats, een happening van drie nachten
waar stevig gedronken wordt. Als ik er
personeel voor kan vrijmaken, dan zet ik
dat 's nachts in op de N49 richting bin-
nenland of op de Elisabethlaan richting
Zeebrugge. Diegene die teveel gedronken
heeft en naar zijn appartement of hotel
in de binnenstad sukkelt, interesseert me
eigenlijk niet want in de achttien jaar dat
ik hier verantwoordelijkheid draag, is er
nog nooit iemand doodgereden in de bin-
nenstad. Neen, de automobilist die te veel
gedronken heeft en nog 80 of 100 kilome-
ter ver het binnenland inrijdt, die moet ik
hebben. Ook al kost de inzet van mensen
's nachts en in het weekend enorm veel
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‘Elke agent moet altijd aandacht hebben voor verkeersveiligheid'

geld. Dat is een kwaliteitscriterium, de in-
spanning is kwalitatief ingevuld en geori-
enteerd op risico’s. Daarnaast moet je kij-
ken naar lokale prioriteiten. In ons zonaal
veiligheidsplan hebben we aan gordel,
alcohol en snelheid ook niet-handenvrij
telefoneren achter het stuur opgenomen.
Dat gebeurt hier enorm veel en de burge-
meester vindt het terecht heel gevaarlijk
en storend. Een ander punt waar ik veel
belang aan hecht, zijn de verkeersovertre-
dingen die te maken hebben met parke-
ren. Geparkeerde wagens op zebrapaden,
op fietspaden, aan bushaltes brengen de
zwakke weggebruiker in gevaar. Daar wil
ik aandacht aan besteden!

Het is een publiek geheim
dat de politie in het zuiden
van het land minder hand-
havingsinspanningen doet
dan in het noorden. Komt ook
daar verandering in?

‘Onze Waalse collega's weten ook wel dat
ze in het verleden maar weinig inspan-
ningen deden maar de acht procent uit
het KB slaat ook op hen. De Bob-campag-
ne heeft hier en daar wel voor wat gemor
gezorgd maar de mentaliteitswijziging
is op gang gekomen. Je moet het soms
ook met harde cijfers zeggen. We steken
zoveel capaciteit in recherche, in inbra-
ken maar wat is de morele en materiéle
schade van 800 verkeersdoden per jaar?
Er worden in ons land geen 800 moorden
per jaar gepleegd, hé. ledereen heeft daar
een verantwoordelijkheid in. De politie,
de media - die aan een moord oneindig
veel meer aandacht besteden dan aan een
verkeersdode - en zeker ook de publieke
overheden. Als er in een zone minder
interesse is voor verkeersveiligheid via
handhaving dan is dat niet enkel een zaak
van de politie maar in de eerste plaats van
de overheid. Veel politici hebben liever
een elektronisch bord met een smiley dan
een multanova die ook de eigen inwoners
pijn doet. Verkeersveiligheid is wel be-
langrijk maar je mag het voor sommige
politici toch niet te hard spelen!

Het verkeersveiligheidsfonds
kwam al enkele keren ter
sprake. Hoe belangrijk is dat
voor de zones?

'De totale begroting van mijn zone is 13
a 14 miljoen euro, de dotatie uit het ver-
keersveiligheidsfonds schommelt tussen
de 400 en de 450.000 euro. In de plan-
ning ga ik uit van 350.000 euro zekere
inkomsten die ik dan gebruik voor inves-
teringen en voor het aanwerven en beta-
len van personeel voor verkeersveiligheid.
De laatste, onzekere schijf dient dan voor
eenmalige uitgaven, zoals een bord 'u
rijdt te snel' of educatief materiaal. Over
de criteria die worden gehanteerd om te
bepalen hoeveel elke zone krijgt uit het
Fonds is al veel gezegd en geschreven.
Dat het aantal kilometer wegen meetelt
zonder dat je kijkt naar het soort wegen is
natuurlijk onzinnig. En op het aantal ver-
keersdoden in de zone heb je niet altijd
impact. Onlangs vond hier een automobi-
list de dood omdat hij veel te hard reed op
een landelijke weg en tegen een knotwilg
te pletter sloeg. Daar kan je als politie en
als gemeente absoluut niets aan doen,
maar het wordt wel meegerekend in de
dotatie die ik volgend jaar zal krijgen uit
het verkeersveiligheidsfonds. Maar wat
me eigenlijk nog het meest bekommert,
is wat minister Reynders doet met het
boetegeld dat binnenkomt. Samen met
de Vereniging van Vliaamse Steden en
Gemeenten vraag ik me sterk af of we wel

krijgen waar we recht op hebben. Als het
totaalbedrag aan boetes in een bepaald
jaar stijgt en de globale pot van het ver-
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keersveiligheidsfonds daalt, dan is er toch
iets fout:

Komt verkeer voldoende aan
bod in de opleiding aan de
politiescholen?

‘lk weet niet of het te maken heeft met de
opleiding of met een gebrek aan interesse
bij de studenten maar ik vang regelmatig
klachten op van mijn hoofdinspecteurs
dat de mensen die van de politieschool
komen het verkeer niet meer kunnen re-
gelen. Of dat ze geen goed proces-verbaal
kunnen opmaken of een goede schets van
een verkeersongeval. Er komt wel eens
kritiek op de scholen omdat ze te veel
zouden focussen op de maatschappelijke
aspecten van het beroep. Misschien moe-
ten de meer technische kerntaken van het
beroep weer meer gewicht krijgen of mis-
schien moeten we er in de stages op het
terrein meer aandacht aan besteden!




Congrestekst

Minder werflijders...

Steden en gemeenten zijn constant bezig met zichzelf te vernieuwen. Dat resulteert in een
permanente aanwezigheid van bouwwerven in het straatbeeld. Die hebben een ingrijpen-
de impact op de verkeerssituatie en de verkeersveiligheid in de onmiddellijke omgeving.
In de politiezone Damme/Knokke Heist werd daarvoor een geintegreerd handhavingsbeleid
ontwikkeld. Commissaris Jan Bonnuere licht toe.

Jan Bonnuere
(commissaris verkeerspolitie politiezone Damme |
Knokke-Heist)

In 2005 stelde de lokale politie van Damme/
Knokke-Heist vast dat de verkeersveilig-
heid van vooral zachte weggebruikers in
de omgeving van bouwwerven ernstig in
gevaar was. Voetgangers struikelden over
achtergelaten bouwmaterialen, personen
met een fysieke handicap konden met
moeite met hun rolwagen rond de hopen
zand en stenen op het trottoir, fietsers
werden gehinderd door vrachtwagens die
parkeerden in de tweede file enzovoort
Bovendien werd de vrije en vlotte door-
gang voor de hulpdiensten en het open-
baar vervoer soms ernstig bemoeilijkt. Er
hadden zich toen nog geen ernstige on-
gevallen voorgedaan maar iedereen was
er zich van bewust dat een projectmatige
aanpak noodzakelijk was indien men dat
ook in de toekomst zo wilde houden.

Na een grondige analyse startte de lo-
kale politie in 2005 samen met andere
partners met een geintegreerde aanpak.
Hierbij werd zowel aandacht besteed aan
partnerschap, doelgroepgerichte sensi-
bilisatie als aan korpsbrede handhaving.
In 2006 kwam het project op volle kruis-
snelheid. Vandaag de dag is het aantal
gecontroleerde werven dat in orde wordt
bevonden met de geldende voorschriften
gestegen naar een jaargemiddelde van
om en bij de 90%.

Het verhaal van een projectmatige aan-
pak van een minder spectaculair verkeer-
sonveiligheidsfenomeen in een drukke
toeristische badstad die leidde tot heel
wat minder werflijders.

Niet aflatende bouwwoede

De gemeente Knokke-Heist telt ongeveer
34.000 ingeschreven en gedomicilieerde
inwoners in een vrij geconcentreerd ge-
bied. Parameters als energie- en water-
verbruik wijzen erop dat het aantal ver-
blijvers (vooral in huurappartementen) op
piekdagen kan oplopen tot soms 100.000
a 150.000. Daarnaast zet, zoals in alle
aantrekkelijke badsteden, de vergrijzing
van de bevolking zich steeds verder door.
Eind 2007 waren 12.500 inwoners, of 36%

van de totale bevolking, 60-plussers.

Projectontwikkelaars hebben de voorbije
jaren duidelijk brood gezien in het afbre-
ken en heropbouwen van gebouwen om
al deze woonlustigen en tweede verblij-
vers van een stekje te voorzien. Flats van
amper 15 jaar oud worden met de grond
gelijk gemaakt en moeten plaats ruimen
voor nieuwe gebouwen. Afbraak en weder-
opbouw volgen elkaar, omwille van grote
economische belangen, razendsnel op.
Afbraakwerken, nieuwbouw en vernieuw-
bouw en de daarbij horende torenkranen,
betonmixers en zware bouwmaterialen
zijn niet meer weg te denken uit het dage-
lijkse straatbeeld.

Bij het afleveren van de vergunningen
voor torenkranen moet de administra-
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Minder werflijders...

tie de laatste jaren bijzondere aandacht
schenken aan de actieradius want anders
dreigen de armen van de verschillende
torenkranen op de diverse werven in el-
kaar te haken. Jaar na jaar nam het aantal
afgeleverde vergunningen voor inname
van de openbare weg voor bouwwerven
toe. In 2009 liet ook binnen deze sector
de crisis zich wat gevoelen. (zie figuur 1)

Grondige analyse van de
problematiek

In 2005 werd de verkeersproblematiek

rond bouwwerven in het stadscentrum

van Knokke-Heist helder in kaart ge-

bracht. Alle interventies rond bouwwer-

ven tijdens het jaar 2004 werden grondig

geanalyseerd. De voornaamste oorzaken

waren van de verkeersonveiligheid voor

de zachte weggebruikers waren:

® hinder op de rijbaan door het parkeren
in tweede file, voor het laden en lossen
van bouwmaterialen (28%);

® geen of een verkeerde werfafslui-
ting(18%);

® inname van de rijpaan zonder vergun-
ning(17%);

® niet of verkeerd gesignaleerde bouw-
werven(17%)

Figuur 1: Aantal afgeleverde bouwvergunningen (2005-2009)
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Het viel ook op dat telkens voor een
'bouwstop' (vakantieperiode of verlengd
weekend) de aandacht van de (onder)aan-
nemers voor de verkeersveiligheid rond
hun bouwwerven duidelijk afnam. Het
was ook overduidelijk dat meer aandacht
moest besteed worden aan de (onder)
aannemers die werken uitvoerden voor
de diverse nutsmaatschappijen. Zij lagen
heel dikwijls aan de basis van de hinder
op de voetpaden en speelden telkens de
zwarte piet naar elkaar door.

Partnerschap

De lokale politie werkte voor dit project
nauw samen met de gemeentelijke pre-
ventiedienst, de verschillende nutsmaat-
schappijen, de architecten, de aannemers
en de veiligheidscodrdinatoren van bouw-
werven. De gemeentelijke preventiedienst
en de stadswachten zorgden voor de
verspreiding van de ‘bouwkalender' op
bouwwerven. De dienst vergunningen gaf
via de vergunningen regelmatig tips voor
veiligheid rond bouwwerven.

Doelgroepgerichte
sensibilisatie

Aannemers en bouwvakkers zijn niet
meteen de doelgroep die je moet sensi-
biliseren met een flyer met ingewikkelde
administratieve teksten. Daarom werd er
samen met de gemeentelijke preventie-
dienst gebrainstormd over een geschikt
instrument om die doelgroep wel te be-
reiken. Zo kwam de idee uit de bus om
met een sensibiliserende werfkalender te
werken.

ledereen kent de kalenders met de schaars
geklede dames die heel wat bouwvakkers
in hun werfkeet hangen. Er werd een
gelijkaardige kalender gemaakt die per
maand een slogan omvatte om bouw-
vakkers op de werkvloer te sensibiliseren
over veiligheid op en rond de bouwwerf.
Door de gemeentelijke reglementen en
enkele nuttige tips via deze kalender op
een ludieke manier onder de aandacht
te brengen, ontstond er voor de verschil-
lende problemen op en rond bouwwerven
onmiddellijk een verhoogde aandacht.

W 2005 M 2008
W 2006 M 2009
2007

SN
N\

0
389 471 497 526 629 287 600 550 454

— 2005 223 513

— 2006 524 545 717 693 726 260 318 576 654 596 445
2007 556 616 730 709 771 271 858 694 781 606 414

— 2008 575 730 644 797 862 243 381 715 836 613 514

— 2009 504 550 787 700 780 269 421 766 708 612 478
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Dankzij een doorgedreven handhaving zijn we er
ondanks het stijgend aantal bouwwerken in geslaagd
om de verkeersveiligheid te garanderen.

Korpsbreed toezicht op week-
dagen en tijdens de weekends

In uitvoering van het Zonaal Veiligheids-
plan werd elk jaar een permanente en
strikte handhaving georganiseerd die gra-
dueel opgebouwd werd. De wijkpolitie en
interventiepolitie hadden hoofdzakelijk
een signaalfunctie naar de bouw- en mi-
lieupolitie. De gespecialiseerde bouw- en
milieupolitie controleerden daarna nauw-
lettend op de naleving van de wetgeving
en gemeentelijke reglementen.

Bij de motorpolitie werden twee ‘porte-
feuillehouders bouwwerven' aangesteld
die vooral de repressieve aanpak voor
hun rekening namen. Bij een tussentijdse
evaluatie in 2007 was duidelijk geworden
dat het repressieve optreden tegenover
de aannemers 'gedemoniseerd’ werd rond
de figuur van €én of twee motoragenten.
Daardoor was een kleine bijsturing aan-
gewezen.

De projectcodrdinator organiseerde elke
maand minstens vier weekdagcontroles
en één weekendcontrole. De weekdag-

controles werden uitgevoerd door de
bouw- en milieupolitie in samenwerking
met de wijkpolitie. De weekendcontroles
nam de bouw- en milieupolitie voor haar
eigen rekening.

Bij de vaststelling van inbreuken of on-
regelmatigheden werden de aannemers
nog dezelfde dag via e-mail of fax inge-
licht. Indien daar binnen de 24 uren geen
gevolg werd aan gegeven, werd er een
proces-verbaal opgesteld. Eventueel wer-
den er op kosten en op risico van de aan-
nemer de nodige maatregelen getroffen.

Besluit

Sinds 2003 is in Knokke-Heist het aan-
tal bouwwerven met een inname van de
openbare weg jaar na jaar spectaculair
toegenomen.

Ondanks dat stijgende aantal bouwwer-
ven is de lokale politie in samenwerking
met andere interne en externe partners
er vanaf 2005 via gerichte sensibilisa-
tie en een doorgedreven handhaving in
geslaagd om de verkeersveiligheid te
garanderen en om de mobiliteit voor
zachte weggebruikers aanzienlijk te ver-
beteren.

De ervaring leert dat, zolang de bouw-
woede heerst, de strikte handhaving niet
losgelaten mag worden. Alleen via die ge-
integreerde en projectmatige aanpak zal
het aantal werflijders afnemen.

Handhaving
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Congrestekst

Meer tijd voor kerntaken
dankzij gebruik van smartphones

De politie is uw vriend. Maar soms is de technologie dat ook. Een lokale politiezone heeft heel
wat taken te vervullen. In politiezone RIHO werd een project opgestart om de technologie van
de smartphones te gebruiken bij de vaststelling van verkeersovertredingen, wat een aanzien-
lijke tijdswinst oplevert. Met deze tekst schetst hoofdinspecteur Dirk Priem hoe de smartphone
in zone RIHO in de praktijk wordt gebruikt.

Dirk Priem
(Hoofdinspecteur politiezone RIHO)

Om hun taak te vereenvoudigen, krijgen
de inspecteurs een BlackBerry smart-
phone mee waarmee ze de meest voor-
komende verkeersovertredingen kunnen
opmaken. De BlackBerry vervangt zo
het alom gekende notaboekje waar de
inspecteur de gegevens van de overtre-
ding in noteert. Aan de BlackBerry is een
kaartlezer gekoppeld die de elektronische
identiteitskaart (elD) kan lezen. Via de
ingebouwde camera kan een foto van de
overtreding genomen worden.

Het invullen van de template

Voor de Onmiddellijke Inning (01) werd
een afzonderlijke template opgesteld die
gebruikt wordt voor invoer van de ge-
gevens van de overtredingen waarbij de
mogelijkheid bestaat om de identiteit
van de overtreder (indien met intercep-
tie) automatisch via de elD kaartlezer in
te lezen. Na het invullen worden via de
knop send de gegevens overgemaakt naar
het kantoor waar de verdere verwerking
plaats heeft.
Welke velden moeten worden inge-
vuld?
® Naam van de vaststeller 1 en 2:
keuzelijst of vrij tekstveld. Mogelijkheid
om 1 of maximaal 2 namen in te
vullen/kiezen.
® \aststellingen : aard feit: keuzelijst

waarin de meest voorkomende over-
tredingen zitten. mogelijkheid om een
niet in de lijst voorkomende overtre-
ding manueel in te geven.

® Vaststelling datum en tijd: is automa-
tisch de tijd van de BlackBerry en moet
niet gewijzigd worden. Er kan terug
gekeerd worden in de tijd maar niet in
de toekomst gewerkt worden.

e Gemeente: gezien PZ RIHO een drie-
gemeentenzone is, is er een keuzelijst
met daarin de drie gemeenten.

e Straat: gezien de databank van de
straten te uitgebreid is en er geen
mogelijkheid is om via het intypen van
enkele beginkarakters een selectie te
maken werd gekozen voor vrije tekst-
velden. Nadeel kan zijn dat de straat-
naam niet correct geschreven is.

e Nummer: vrij tekstveld en afzonderlijk
van de straatnaam gezien de verwer-
king in PV Batch dit vereist.

® \oertuig aard: keuzelijst is een niet
verplicht veld.

® Voertuig merk: vrij tekstveld gezien ook
hier de lijst van verschillende voer-
tuigen te groot is.

® \oertuig nummerplaat: is een verplicht
vrije tekstveld.

® \oertuig kleur: vrij tekstveld.

® Vaststelling : inlichtingen: vrij tekstveld
waarin de vaststeller bijkomende
informatie kan typen.

® Interceptie: keuzelijst met of zonder
interceptie.

e foto:op dit moment kan een verhelde-
rende foto van de overtreding

genomen worden. Deze foto wordt



samen met de overtreding opgestuurd
naar het bureel en blijft in de databank
zitten gekoppeld aan de overtreding.
Foto met de geintegreerde camera met
autofocus.

® gegevensidentiteitskaart : hier bepalen
wij zelf welke gegevens uit de elD kaart
moeten ingelezen worden

® manueel ingeven persoonsgegevens :
indien de elD beschadigd is of de over-
treder heeft ze niet bij zich of voor
vreemdelingen, moeten de naam en
voornaam en geboortedatum manueel
ingevuld worden. Aan deze drie
gegevens hebben wij voldoende om
een identiteit volledig te hebben via
opvraging rijksregister

® knop Read elD : werd bewust als laatste
voorzien om reden dat de uitlezing van
de gegevens een zekere tijd duurt

® knop save & new : stuurt de gegevens
door naar de BES server en opent de
template opnieuw om een volgende
overtreding te noteren.

® knop save : stuurt de gegevens door en
sluit de toepassing af.

BES server

De gegevens komen toe op onze eigen
Blackberry Enterprise Server (BES) en
gaan van daar naar een verwerkingsser-
ver waar zij toekomen in de applicatie
VerkeersOl. Al de gegevens blijven opge-
slagen in de applicatie en kunnen voor
alle nuttige doeleinden gebruikt worden.

Applicatie verkeersOlI

Elke overtreding die binnen komt, wordt
automatisch omgezet in een fichet. Deze
fiches kunnen aangepast worden, zoals
verbetering van straatnamen - spellings-
fouten enzovoort. De oorspronkelijke
gegevens blijven opgeslagen. De gege-
vens zoals de naam van de vaststeller, de
aard van de overtreding, de datum en het
tijdstip , en de nummerplaat worden op-
gemaakt in een txt- estand. Via de knop
export worden de gegevens van alle nog
niet opgevraagde vaststellingen in een
txt- bestand weggeschreven. Dat bestand
wordt dan gebruikt voor de verdere ver-
werking in ISLP - PV Batch. Daarna wordt
de status verhoogd zodat de gegevens

geen tweede keer weggeschreven worden
in een txt bestand

Verwerking via PV Batch

Het txt-bestand wordt overgebracht
naar de ISLP kant in een vooraf bepaald
bestand. Daarna wordt dat bestand op-
geladen in ISLP via PV Batch - opladen
registraties. Via de knop automatische
verwerking worden achtereenvolgens
de eigenaar van de nummerplaat opge-
vraagd, het pv opgemaakt en afgedrukt.

Na controle worden de pv's verstuurd en
wordt de status gewijzigd voor verdere

afhandeling van de Ol (optie 35).

De voordelen

Het gebruik van de smartphone biedt
heel wat voordelen. Er werd gekozen voor

BlackBerry omdat dit toestel zowel een
notaboekje, een gsm als een fototoestel
is. De gegevens worden getypt in plaats
van geschreven. Daarnaast is er de moge-
lijkheid om duidelijke foto's te nemen. Die
twee elementen zorgen voor tijdswinst bij
de verwerking.

Vaststelling van verkeersovertredingen is
slechts één van toepassingen die in onze
zone geintegreerd werden. Daarnaast
kunnen ook overtredingen op de GAS
- wetgeving (Gemeentelijk Administra-
tief Sanctierecht) door middel van een
BlackBerry worden ingevoerd. Er is ook
een template gecreéerd om bij controles
van identiteiten/voertuigen de gegevens
in real time door te sturen naar onze
plaatselijke dispatchers voor controle in
de nationale databanken, waarbij de ant-
woorden in real time terug kunnen door-
gestuurd worden naar de BlackBerry.
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Voorbeeldproject

Vlaamse overheid, departement Mobiliteit en Openbare Werken

Leefbare dorpen in een bereikbare haven

Enkele gemeenten in de Gentse kanaalzone krijgen al jaren heel veel doorgaand vrachtwagen-
verkeer te verwerken. Vrachtwagens gebruiken de dorpskernen als sluiproute naar de haven-
bedrijven. Om die dorpskernen te ontlasten en vrachtwagens andere wegen te laten gebruiken,

werd een uitgebreid maatregelenpakket uitgewerkt.

Handhaving

Hoofdorganisator
Projectbureau Gentse kanaalzone

Partners
OMGEVING
Agentschap Wegen en Verkeer,
afdeling EMG
Doelstelling van het project e politiecontrole om de borden kracht bij
te zetten
De leefbaarheid in de dorpskernen bin- ® het invoeren van een aangepaste
nen het havengebied verbeteren door het havenbewegwijzering
vrachtverkeer uit de dorpen te weren. ® het op de hoogte stellen van de
Mogelijke maatregelen zijn: gps-operatoren
e cen vrachtwagenrouteplan dat vracht- ® het leveren van praktische informatie
wagenchauffeurs begeleidt van en naar aan de bedrijven
het hoofdwegennetwerk ® het plaatsen van vrachtwagensluizen
® het plaatsen van verkeersborden die ter ondersteuning van de verkeers-
het vrachtverkeer binnen de kernen borden
verbieden

OF KUNMNEHN'WE HET
CHTYERKEER BETER

Bijdrage tot de
verkeersveiligheid

Minder vrachtverkeer binnen de dorps-
kernen betekent minder verkeer en min-
der kans op ongevallen met zwaar verkeer
en conflicten tussen verschillende weg-
gebruikers De kernen worden zo leefbaar-
der.

Situatie voor

De dorpskernen krijgen een groot volume
aan vrachtverkeer te verwerken, verkeer
dat normaal op de ring moet blijven maar
nu door de wijk rijdt om de bedrijven
sneller te bereiken. De bewoners klagen
over de verkeersdruk, geluid, vervuiling,
trillingenm enzovoort. De straten zijn niet
ontworpen om dit soort verkeer te ver-
werken.
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Resultaten

Evaluatie

Met dit project is geen doorgaand vracht-
verkeer meer mogelijk door de dorpsker-
nen. Enkel bestemmingsverkeer is toe-
gelaten. Concrete resultaten zijn nu nog
niet bekend omdat dit project nog in de
proeffase zit.

Vernieuwend voor Vlaanderen?

De digitale vrachtwagensluis is nog ner-
gens in gebruik.

Inspirerend voor anderen?

De evaluatie gebeurt op regelmatige tijd-
stippen in samenspraak met alle betrok-
ken partijen (overheden, havenbedrijf,
Gent agh, lokale politiediensten, bedrij-
ven, bewoners,enzovoort)

® cen vrachtwagensluizensysteem be-
denken dat afgestemd is op de noden
en behoeften van alle betrokkenen;

® het systeem juridisch werkbaar maken.

Kostprijs

Ongeveer 400.000 euro voor de proefop-
stelling in Rieme.

Minder vrachtverkeer door dorpskernen betekent een
kleinere kans op ongevallen en meer leefbaarheid.

Doelgroep

Het project is vernieuwend en is niet enkel
toepasbaar op vrachtverkeer maarkan ook
toegepast worden om doorgaand verkeer
in het algemeen tegen te gaan.

Tijdsplanning

Het project is gestart in het kalenderjaar
2007. De uitvoering is nog lopende. Een
proefperiode met een vrachtwagensluis
in Rieme is gestart in oktober 2009. Deze
proefperiode liep zes maanden d.w.z. tot
maart 2010.

De bewoners van de dorpskernen en in
tweede instantie de overheid

Bereik

Alle inwoners van de Gentse kanaalzone
en transportbedrijven uit binnen- en bui-
tenland. Circa 500.000 personen.

Grootste uitdaging

De grote uitdagingen binnen dit project
waren:
® vernieuwend zijn;

Meer info

OMGEVING cvba- Koen Vande Sompele
en Véronique Termolle
Uitbreidingstraat 309

2600 Berchem

Tel: 03 448 22 72 - Fax: 03 440 13 93
koen.vandesompele@omgeving.be en
veronigque.termolle@omgeving.be
www.omgeving.be
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Voorbeeldproject

Naar een

oetere handhaving
van gordeldracht en andere

beveiligingssystemen in de auto

De handhaving van het verkeersreglement wordt steeds moeilijker. Zeker voor wat de controle
van de gordeldracht betreft. De technische staat van de personenwagens, meer bepaald de
lichtdoorlaatbaarheid van ruiten en de opvallende interceptiediapositieven, maken de vast-
stelling van dat type overtredingen moeilijker. De politiezone Bilzen-Hoesselt-Riemst gebruik-
te haar creativiteit om haar handhavingstechnieken aan te passen.

Handhaving

Hoofdorganisator
Lokale Politie-Bilzen-Hoeselt-Riemst

Ze lanceerde twee controletechnieken
die goed bleken te werken. Een eerste
techniek is de inzet van een observator-
vaststeller in burger ter hoogte van kruis-
punten en rotondes en in bochten. Een
tweede techniek is de inzet van een vast-
steller met verrekijker op trajecten zonder
knooppunten.

Doelstelling van het project

De doelstelling is louter van kwalitatieve
aard. De politiezone wil de objectieve en sub-
jectieve pakkans aanzienlijk te verhogen.

Bijdrage tot de verkeersveilig-
heid

De gordel is een van de goedkoopste en
eenvoudigste manieren om de gevolgen
van een ongeval te beperken en het aan-
tal verkeersslachtoffers te doen afnemen.
Als 90% van de inzittenden zich zou vast-
klikken, zouden er elk jaar verschillende
doden en zwaargewonden minder zijn.

De technische staat van de personen-
wagens, meer bepaald de lichtdoorlaat-
baarheid van ruiten en de opvallende de
interceptiedispositie maken het moeilijker
om die overtredingen vast te stellen. De
politiezone Bilzen-Hoesselt-Riemst ge-
bruikte haar creativiteit om haar handha-
vingstechnieken aan te passen.

Concreet ging de politiezone als volgt te
werk:

1) Op knooppunten

De vaststeller stelt zich op in de onmid-
dellijke nabijheid van knooppunten, bij
voorkeur op de verkeersas die naar de
interceptiedispositie leidt, ongeveer 300
meter verkeersstroomopwaarts. Dergelij-
ke knooppunten bieden aan de vaststeller
een aantal voordelen. Wagens passeren
met een matige snelheid, waardoor de
overtredingen duidelijk kunnen worden
waargenomen. Door de confrontatie gaan
de passanten hun gedrag alsnog in orde
stellen. Ook andere overtredingen met
een impact op de verkeersonveiligheid

kunnen op die manier worden vastge-
steld: bellen tijdens het rijden, gevaarlijke
inhaalmanoeuvres, het niet verlenen van
voorrang, roodlichtnegatie enzovoort.

De waarneming gebeurt in twee fasen.
Eerst is er een frontale waarneming (zicht
op gordel over schouderborststreek, met-
een gevolgd door de zijdelingse waarne-
ming (zicht op gordel tussen aanhech-
tingspunt en schouder)

2) Op trajecten zonder knooppunten
Deze vaststeller stelt zich op langs trajec-
ten waar het verkeer een constante snel-
heid heeft, bij voorkeur op een afstand
van 300 tot 500 meter van het inter-
ceptiedispositie. De weersgesteldheid, de
lichtinval (stand van de zon), het seizoen
(winterkledij = donkere kledij) en de po-
sitie tegenover het aankomende verkeer
spelen bij deze controletechniek een be-
langrijke rol. Bruggen en hoge bermen
zijn in dit opzicht de meest geschikte
opstelplaatsen. Ook deze opstelling laat
toe gelijktijdig andere overtredingen vast
te stellen.
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Situatie voor

Ook in de politiezone Bilzen-Hoesselt-
Riemst is het dragen van de gordel nog
geen reflex. Uit recente gedragsmetingen
blijkt dat het percentage gordeldragers in
de zone nauwelijks is gestegen (van 69%
in 2005 naar 72% in 2009). De doelstel-
lingen van de Staten-Generaal voor de
periode 2008-2010 zijn echter heel ambi-

het vermoeden dat met deze media-aan-
dacht het doel bereikt was. Het draagper-
centage de dag nadien was zowaar met
ongeveer 15% was gestegen.

4. Ten slotte stelden we tijdens de experi-
mentele fase vast dat de objectieve pak-
kans gevoelig was gestegen: het aantal
vaststellingen lag gevoelig hoger met,
dan zonder tussenkomst van een obser-
vator-vaststeller.

Via kwaliteitsverhoging van de controles
wil de zone haar kwantitatieve doelstellingen halen.

tieus (84% in 2008, 90% in 2009 en 95%
in 2010) en het wordt dan ook aartsmoei-
lijk om ze te behalen.

Resultaten

1. Er was een grote aandacht vanwege
de nationale en zelfs internationale pers
bij het voorstellen van deze technieken.
Vooral de verrekijker kon op belangstel-
ling rekenen.

2. Qok reacties van de publieke opinie lie-
ten niet op zich wachten: er waren voor-
standers, maar ook hevige tegenstanders.
3. De reacties op het terrein bevestigden

Vernieuwend voor Vlaanderen?

menteren met infrastructuur, educatie en
informatie. Door meer mensen de gordel
te laten dragen valt er ook nog een be-
hoorlijke winst te boeken.

Tijdsplanning

Eén maand van idee tot uitvoering. Dit
project situeert zich nog in een prille
(test)fase. Het is nog te vroeg om het te
evalueren en van een duurzaam effect te
mogen spreken.

Evaluatie

De techniek met de verrekijker is over-
genomen van bij de Franse Gendarmerie.
De Federale Politie gebruikt deze techniek
ook om het overschrijden van de doorlo-
pende witte lijn te controleren..

Inspirerend voor anderen?

Via een kwaliteitsverhoging van de con-
troles wil de politiezone de kwantitatieve
doelstellingen behalen. Verkeersongeval-
len doen dalen is met andere woorden
niet alleen een kwestie van te experi-

Er werd een tussenmeting gedaan door
een observatie in een anonieme wagen.
Vrij kort na de bekendmaking van de
nieuwe handhavingtechnieken, werd op
dezelfde manier nog een nameting uit-
gevoerd.
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Doelgroep

Vooral de hardnekkige bestuurders die
nog steeds weigeren de gordel te dragen
en door hun houding en bekrompen visie
(toch) andere weggebruikers en inzitten-
den in gevaar kunnen brengen.

Bereik

Moeilijk in te schatten na alle media-
aandacht. In elk geval alle gemotoriseer-
de vierwielers die het controledispositief
passeerden.

Grootste uitdagingen

® £r kwamen veel lezersbrieven van men-
sen die negatief stonden tegenover het
project. Men zag het als het zoveelste
middel om bestuurders nog meer te pla-
gen en de staatskas nog meer te vullen.

® De media-aandacht en de publieke
opinie hadden ook invloed op de me-
dewerkers die deze technieken zouden

Naar een betere handhaving van gordeldracht en andere beveiligingssystemen in de auto

De gordel is ¢én van de goedkoopste en eenvoudigste
manieren om het aantal verkeersslachtoffers te doen
dalen.

gaan toepassen. Instructiebijeenkomsten
waren nodig om hen te overtuigen dat
het normaalste zaak van de wereld is dat
handhavingstechnieken moeten worden
bijgestuurd in functie van de technische
evolutie en de beoogde doelstellingen.

Kostprijs

® De kost van een verrekijker. Voor 99.90
euro heb je al een degelijk toestel, inclu-
sief tas, statief en houder.

® De capaciteit voor de inzet van één ob-
servator, bovenop de reeds gereserveerde
capaciteit voor de inzet van medewerkers
in het interceptiedispositief.

Meer info

Lokale Politie Bilzen-Hoeselt-Riemst
Raymond Collings
Verkeerscodrdinator

Schureveld 19 - 3740 BILZEN

Tel: 089 51 93 00 - Fax: 089 51 93 34
verkeer@pzbhr.be
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Voorbeeldproject

Trajectproject N37

Het trajectproject kwam tot stand door een grondige analyse. De verschillende gewestwegen
in onze zone werden met elkaar vergeleken en de N37 kwam daar duidelijk naar voor. Er werd
een grondige analyse gemaakt van deze gewestweg zodat duidelijk werd waar de werkpunten
lagen en wat de speerpunten waren voor het project. Vier speerpunten kwamen naar voor:
gordel, alcohol, agressie, snelheid. Het project loopt van 1 januari 2010 tot en met 31 decem-
ber 2012. We proberen het gedrag van de bestuurders te beinvloeden door communicatie en

voorlichting.

Hoofdorganisator
Politiezone Regio Tielt

Doelstelling van het project

Tegen 2013 15% minder ongevallen met
gewonden en doden tov 2009.

Bijdrage tot de
verkeersveiligheid

Minder slachtoffers, meer veiligheid

Situatie voor

Resultaten

Het betreft een heel ongevalgevoelige
weg, 11% van de totale ongevallen von-
den plaats op deze weg. 20% van alle
gewonde slachtoffers vielen daar,. 62%
van de totale ongevallen op de N37, zijn
ongevallen met gewonden en doden

Politie
HEHE Tielf

Het personeel is in verkeer geinteresseerd
en gemotiveerd om in het project mee te
stappen.

Vernieuwend voor Vlaanderen?

Het project is innovatief door de commu-
nicatiecampagne, en op die manier pro-
beert het het gedrag van de bestuurders
te beinvioeden. Voorbeelden daarvan zijn
spandoeken langs het traject om bestuur-
ders voortdurend te wijzen op de slechte
ongevallencijfers en om hen aan te sporen
het rijgedrag aan te passen. De stickers
kunnen consistent werken. Bestuurders
die als veilige en voorbeeldige bestuurders
aanschouwd worden, zullen zich daar ook
vlugger naar gedragen. Controles worden
zichtbaarder (door informatieborden voor
of na een snelheidshalte) om op die ma-
nier de subjectieve pakkans te verhogen
en om het subjectieve en ook het objec-
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Trajectproject N37

Controles worden gekoppeld aan
een intensieve communicatiecampagne.

tieve onveiligheidsgevoel op dit traject te
verminderen. Geintoxiceerde bestuurders
krijgen krachtige boodschappen mee, die
weinig leeswerk vergen maar wel effectief
zijn en in het geheugen blijven hangen,...

Inspirerend voor anderen?

Enkele zaken kunnen zeker mee opgeno-
men worden door andere zones.

Tijdsplanning

De voorbereiding (analyse, uitwerking
handhavingsplan) nam zo'n 6 maand in
beslag. De uitvoering ervan is 3 jaar. De
evaluatie zal minimaal een jaar zijn.

Evaluatie

Het project is pas gestart

Doelgroep

Alle bestuurders op de N37.

Bereik

Duizenden mensen zullen door het pro-
ject bereikt worden. (Gemiddelde dagin-
tensiteit op bepaalde wegvakken 8.500
voertuigen)

Grootste uitdagingen

De belangrijkste uitdaging die we mo-
menteel al ondervonden was het eigen
personeel overtuigen van de zichtbare
controles. Er heerst bij velen nog een
'verstoppertjes'-mentaliteit met daaraan
gekoppeld het ‘pakken om te pakken'...

Wat is de kostprijs
van het project?

Nog niet bepaald

Meer info

Politiezone Regio Tielt

Kortrijkstraat 86

8700 Tielt

Tel.: 051 42 78 97 - Fax 051 40 03 84
dieter.desmet@pzregiotielt.be
www.pzregiotielt.oe

Dieter Desmet
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Automatische nummerplaatherkenning

Politievoertuig is uitgerust met een automatische nummerplaatherkenningscamera. Die ver-
hoogt de efficiéntie, laat een mix toe tussen gerechtelijk werk en /of verkeersgerelateerde
controles (naast gerechtelijk geseinde voertuigen niet-verzekering, technische controle zit er
aan te komen). Bij inzet tijdens verkeerscontroles (zoals de BOB-campagne ) levert de camera
tijJdswinst op en informatie in real time. Een groot voordeel is dat er meer voertuigen kunnen
gecontroleerd worden. De controle kan zowel stilstaand als rijdend gebeuren.

Hoofdorganisator:
PZ AMOW

Doelstelling

Herkenning sturen via zoveel mogelijk
info (o0.a. technische keuring). Bij “hit"
specifiek doorwerken op betrokken voer-
tuig, gezien er vaak een link is tussen
rijoewijzen die niet zijn ingeschreven,
voertuigen die niet zijn gekeurd en voer-
tuigen die niet zijn verzekerd. Kortom op
die manier kunnen we alle voertuigen die
technische of juridisch verkeersonveilig
zijn uit het verkeer halen.

Dankzij de herkenningscar
voertuigen makkelijker uit

Bijdrage tot de verkeersveilig-
heid

Door technische en/of juridische onveili-
ge wagens uit het verkeer te halen dragen
we bij tot een veiliger wagenpark. Door
ruchtbaarheid te geven aan deze vorm

nera kunnen we onveilige
het verkeer halen.

van geinformatiseerde controle wordt
een self fullfilling prophecy gerealiseerd.
Een zeker percentage wagens zal - ter
vermijding van controle - in orde worden
gebracht. Daardoor wordt de objectieve
en subjectieve aanzienlijk verhoogt.

Situatie voor

Controles op basis van initiatief politie-
man of -vrouw.

Resultaten

Meer geautomatiseerde controles. De ca-
mera zoekt zelf. Daardoor kunnen de po-
litiemensen zelf meer aandacht besteden
aan de afwerking van dossiers.De beschik-
baarheid en update van de data op het
vlak van technische keuring zouden dit
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Door de geautomatiseerde controles
kunnen politiemensen meer aandacht besteden
aan het afwerken van dossiers.

systeem nog performanter maken. Dage-
lijks wordt camera met info gevoed.

Vernieuwend voor Vlaanderen?

Inschakeling in dagelijkse werking van
automatische  nummerplaatherkenning
zowel mobiel als bij stilstand. Dat ver-
hoogt de efficiéntie.

Inspirerend voor anderen?

Grootste uitdagingen

Door veralgemening zou de efficiéntie
globaal verhogen, alsook de self fulfilling
prophecy.

Doelgroep

Alle deelnemers in het verkeer met een
ingeschreven voertuig.

In de eerste instantie de optimalisering
van de technische werking, in tweede in-
stantie de voeding met up to date data
uit verschillende databanken.

Kostprijs

Ongeveer 50.000 euro

Meer info

Politiezone AMOW- Fred Scrayen
Zone 5 Mollem 230

1730 Asse

Tel.: 0474 988 212

Fax: 02 452 24 40
fred.scrayen@amow.vera.be
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Interview

‘Participatie leidt tot een beter project’

Dagelijks schrijven de kranten over protest van burgers tegen infrastructuurprojecten. Omdat
de overheid veel te weinig aandacht besteedt aan participatie, vindt Tom Coppens. 'Ze werkt
een kant en klare oplossing uit en vraagt aan de burgers wat ze ervan vinden. Terwijl ze beter
een probleem voorlegt en dan samen met de inwoners op zoek gaat naar de voor iedereen best

mogelijke oplossing.

Interview met

Tom Coppens
(voorzitter VRP)

Ingenieur-architect en stedenbouwkun-
dige Tom Coppens, sinds kort aan de slag
bij het Antwerpse AG Stadsplanning én
voorzitter van de Vlaamse Vereniging voor
Ruimte en Planning, legt momenteel de
laatste hand aan zijn proefschrift. Daarin
onderzocht hij het protest van burgers en
de interactie tussen bestuur en inwoners
bij drie grote projecten in stationsomge-
vingen: de Kop van Kessel-Lo in Leuven,
het project Gent Sint-Pieters en het Kie-
vitplein in Antwerpen. De timing van zijn
doctoraat kon niet beter want inspraak

en participatie, of beter het gebrek eraan,
zijn met de Lange Wapper actueler dan
ooit. En onlangs maakten ook de ‘com-
missie versnelling van maatschappelijk
belangrijke investeringsprojecten’ onder
leiding van Johan Sauwens en een groep
van experts geleid door de Antwerpse
provinciegouverneur Cathy Berx hun be-
vindingen wereldkundig: burgers moeten
hun zeg kunnen doen over de grote lijnen
van een project voordat de belangrijk-
ste knopen zijn doorgehakt. 'Participatie
is een gezamenlijk leerproces: overheid
€n burgers moeten eruit leren; zegt Tom
Coppens.

Inspraak, participatie, de
termen worden door elkaar
gebruikt. Dekken ze dezelfde
lading?

‘Voor mij is participatie een stuk ruimer
dan inspraak. Inspraak regel je binnen
de context van een project om ervoor te
zorgen dat burgers kunnen meepraten.
Participatie kan ook buiten de context van
een project treden, dat gaat over de relatie
tussen overheid en burgers. In Antwerpen
zetten we wervende programma's op rond
projecten. We organiseren allerlei evene-
menten, tentoonstellingen om betrokken-
heid te creéren bij een site. Het Park Spoor
Noord is daar een goed voorbeeld van. Dat
was een blinde vlek in de stad. Dankzij het
wervend programma hebben de buurtbe-
woners zich de site kunnen toe-eigenen,
ze hebben de potenties van de plek leren
kennen. Pas als er voldoende betrokken-
heid is, kan je naar inspraak gaan. Zoniet
komen enkel de mensen die al een mening
hebben, op inspraak af. En dat is, zo blijkt
uit alle studies, de blanke, hoger opgeleide
middenklasse van middelbare leeftijd. Je
moet dus andere vormen van participatie
opzetten, een buurtwerking, om andere
mensen aan te spreken en hen klaar te
maken voor inspraak. Je investeert in een
buurt zodat je een kritisch debat krijgt,
want dat is uiteindelijk de doelstelling van
participatie en inspraak. Overheid en bur-
gers moeten goed geinformeerd zijn, we-
derzijdse kritiek moet ervoor zorgen dat
er een beter project komt. Beide moeten
kunnen leren in zo'n proces:
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Vertrekt inspraak van een
blanco blad dat overheid en
burgers samen invullen of
moet de overheid toch al de
contouren vastleggen?

Infrastructuur en technologie

‘Met volledig open vragen werken, is niet
haalbaar. Het bestuur moet van bij het
begin de marges van de inspraakruimte
vastleggen. Bewoners zijn zich niet be-
wust van hoe een project gemaakt wordt,
wie erbij betrokken is, hoe de verhou-
dingen liggen tussen de verschillende
overheidsniveaus, hoe de financiering in
elkaar zit. Niet alles is mogelijk en dat
moeten burgers van in het begin weten!

Anderzijds moet er wel nog ruimte zijn.

‘Wat de overheid systematisch verkeerd
doet, is dat ze met een kant en klare op-
lossing komt en dan de inwoners vraagt
wat ze ervan vinden. Dan krijg je een
polarisatie: de overheid verdedigt haar
plan, de burgers vallen het aan. Binnen de
kortste keren zit je in een conflictspiraal.
Daarom moet de overheid geen oplossing
voorstellen maar een probleem waarvoor
verschillende oplossingen mogelijk zijn.
De probleemdefinitie gebeurt door de
overheid, maar het oplossen ervan - de

‘Participatie leidt tot een beter project’

Pas als er voldoende betrokkenheid is, kan je naar
inspraak gaan. Zoniet komen enkel de mensen die al
een mening hebben, op inspraak af.

vraag welk project daaraan moet gekop-
peld worden - is iets helemaal anders. Er
kan bijvoorbeeld een probleem zijn van
verkeersoverlast in een buurt maar de
overheid moet niet op voorhand bepalen
dat er een nieuwe weg moet komen. Er
zijn wellicht ook andere oplossingen mo-
gelijk binnen de contouren van de pro-
bleemdefinitie. Daar moeten overheid en
burgers samen over nadenken!

Maar reageren burgers niet
vanuit hun eigen belang?

'In veel gevallen komen bewoners niet
louter voor hun eigen belang op, maar
voor de hele buurt of voor bepaalde
waarden die ze nastreven. Maar zelfs als
het om eigenbelang zou gaan dan is dat
voor mij niet noodzakelijk moreel inferi-
eur. ledereen heeft het recht zijn eigen
belang te verdedigen. Uit welk belang
zouden mensen anders moeten reageren?
Als bewoners zien dat een project ervoor
zal zorgen dat hun leefsituatie slechter
wordt, waarom zouden ze dan geen recht
hebben om te protesteren? Waarom zou
dat geen legitiem protest zijn? We probe-
ren dat dikwijls te marginaliseren door te
zeggen dat het nimby's zijn, egoisten. De

uitdaging is hoe je de individuele belan-
gen kan verzoenen met de maatschappe-
lijke belangen. De bouw van een gevan-
genis bijvoorbeeld kan maatschappelijk
noodzakelijk zijn maar er zijn ook lokale

lasten verbonden zoals de vrees voor on-
veiligheid of de inname van open ruimte.
Die twee moet je met elkaar verzoenen.
We drijven in dat soort projecten de dis-
cussie tussen algemeen belang en parti-
culier belang te veel op de spits, terwijl
die niet noodzakelijk tegengestelden zijn.
We zoeken te weinig naar hoe een project
kan bijdragen aan de lokale belangen, hoe
het kan inspelen op de lokale behoeften
om tot een win-winsituatie te komen!

Een overheid moet dus verder
kijken dan het project alleen?

'Ja, ze moet de projectkorf verruimen en
iedereen iets geven. Dat kan soms ver
gaan. Bij de berging van nucleair afval in
Vlaanderen werd aan de kandidaat-ge-
meenten en hun inwoners gevraagd welk
project ze willen ter compensatie. In de
Verenigde Staten is er zelfs een systeem
van negatieve bieding: het nucleair afval
wordt geborgen in de gemeente die de
minste compensaties vraagt. Daar kwam
uiteraard, en terecht, veel kritiek op want
uiteindelijk zijn het de armste buurten
en gemeenten met de grootste noden
die bereid zijn het afval te nemen tegen
de laagste prijs. Maar dat extreme voor-
beeld, het is bijna omkoping, betekent
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niet dat een overheid niet kan proberen
in te spelen op lokale behoeften. Als ze
zonder meer beslist een nieuwe weg aan
te leggen, hangen er gegarandeerd overal
zwarte vlaggen. Als ze, na inspraak, in-
speelt op wat lokaal leeft en er ook fiets-
paden komen, een stuk openbaar domein
wordt aangelegd, de schoolomgevingen
worden aangepakt, dan krijg je een heel
ander project. Meestal kan een bestuur
inspelen op die lokale belangen, op voor-
waarde dat ze er op voorhand rekening
mee wil houden. De Lange Wapper is een
typevoorbeeld van hoe het niet moet. Het
uitgangspunt was een mobiliteitspro-
bleem in Antwerpen, de overheid heeft
zich meteen vastgepind op één oplossing.
Ze had wel de contouren van een oplos-
sing moeten vastleggen - er moet een
derde oeververbinding komen maar waar
die moet komen en hoe die moet gere-
aliseerd worden, is nog een open vraag
- en dan met de bevolking een discussie
moeten aangaan over de verschillende
varianten en hoe die konden bijdragen
aan de lokale stadsontwikkeling. Waren
de belangen van de stad van bij het be-
gin meegenomen, dan was het nooit tot
een patstelling gekomen. In Antwerpen
is duidelijk gebleken dat er een gigan-
tisch potentieel is aan mensen die willen
meedenken over zo'n project. Gebruik die
kennis dan ook in plaats van ze als een
tegenstelling te zien!

Maar het is toch onmogelijk
om bij dit soort projecten voor
iedereen goed te doen?

‘Ook als je verschillende alternatieven on-
derzoekt, zullen er soms winnaars en ver-
liezers zijn. Het is dan een zero sum game,
maar niemand zal je kunnen verwijten
dat je niet alles hebt afgewogen en dat
je geen rationeel beslissingsproces hebt
gevolgd. Als je bewoners de kans geeft
hun alternatieven in te brengen en die
laat onderzoeken door externe bureaus,
die aftoetst met instrumenten als de mi-
lieueffectenrapportage, dan krijg je een
kritisch debat op niveau. Natuurlijk mag
je niet verzanden in besluiteloosheid, uit-
eindelijk zal de overheid de knoop moeten
doorhakken. Dat is niet makkelijk. Maar
ook als gekozen is voor een bepaalde op-

lossing valt er nog veel te onderhandelen
met bewoners: over het exacte tracé van
de weg, over verzachtende maatregelen,
over het minimaliseren van de overlast!

Zijn politici niet gemandateerd
om beslissingen te nemen?
Moeten zij niet beslissen voor
'het volk'?

‘De democratie is in principe “de wil van
het volk" Je hebt twee democratische
modellen die daar een verschillende in-
vulling aan geven. In de directe demo-
cratie beslist het volk over alles. In een
representatieve democratie tweede kiest
de bevolking mensen om voor hen be-
slissingen te nemen. In 1830 is in Belgié
gekozen voor een representatief systeem,
vooral vanuit een wantrouwen van de
elite tegenover de burgers. Eigenlijk vond
men dat het gewone volk te stom was
om te beslissen en dat beter aan de elite
overliet. Maar dat is een model van 180
jaar geleden. Vandaag is de kloof tussen
burger en politiek groot, het vertrouwen
in politici is klein. lemand mandateren op
basis van één stem om de vier of de zes
jaar is een heel arme vorm van de wil van
het volk. Participatie rond projecten is een
goede aanvulling op de representatieve
democratie, waarmee je inspeelt op de wil
van de burger. Als je kijkt naar middenvel-
dorganisaties zoals de milieuverenigingen

of Straten-Generaal, dat zijn autonome,
onafhankelijke machten geworden die
je niet meer kan negeren. Het argument

dat je niet naar de burger moet luisteren
omdat hij toch niet begrijpt waarover het
gaat, gaat al lang niet meer op!

Toch kan je een groot project
vrij geruisloos laten passeren
zonder dat je inspraak orga-
niseert. Dat blijkt uit één van
de twee cases die je voor je
proefschrift bestudeerde, de
Kop van Kessel-Lo.

‘Als je protest wil voorkomen, zeggen
sommigen, dan moet je zo snel mogelijk
een beslissing nemen en geen ruimte la-
ten voor veranderingen. Dat klopt voor
een deel. In Leuven heeft dat gewerkt om-
dat de context dit toeliet. Anderen zeggen
dat je protest kan voorkomen door juist
zoveel mogelijk participatie te organise-
ren. Ook daar zit een kern van waarheid
in want waarom zou je protesteren als je
je kan verdedigen langs reguliere kanalen
zoals het bewonersoverleg of de klank-
bordgroep. Eigenlijk krijg je vooral protest
als de besluitvorming halfslachtig is, niet
open en niet gesloten. Als er participatie
is waarvan blijkt dat ze geen effect heeft
op de besluitvorming, dan krijg je actie-
comités!
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‘Participatie leidt tot een beter project’

Wat bedoel je met: in Leuven
heeft het gewerkt omdat de
context dit toeliet?

‘De factor Louis Tobback heeft zeker een
rol gespeeld in Leuven. Actiecomités of
mensen die met ongenoegen zaten, kwa-
men niet in actie omdat ze dachten dat
het toch niets zou uithalen. Burgemees-
ter Tobback is de onbetwiste leider van de
stad, hij neemt heel sterke beslissingen en
fnuikt zo alle protest. Maar nog veel be-
langrijker dan de rol van de burgemeester
was die van het middenveld en de mili-
eubewegingen. Er is een fundamenteel
verschil tussen de milieuverenigingen in
Leuven en Gent. In Leuven zijn ze vooral
bezig met het beheer van en rondleidin-
gen in natuurgebieden. Er kwam nauwe-
lijks kritiek op het project in Kessel-Lo. In
Gent doet de milieubeweging heel veel
beleidswerk, zij heeft zich opgeworpen
als de motor van het goed georganiseer-
de bewonersprotest tegen het project in
de omgeving van het Sint-Pietersstation.
Dat heeft het verschil gemaakt want in-
houdelijk kon dezelfde kritiek gegeven
worden in Leuven en in Gent!

Puur hypothetisch: met Tob-
back als burgemeester van
Gent zou het project ook op
veel protest gestoten zijn?

‘Absoluut. Met de krachten in de burger-
maatschappij zou hij niet op dezelfde
manier zijn kunnen omgaan als in Leuven.
Het project in Leuven was bijvoorbeeld
zeer aanvechtbaar op juridische gronden.
In Gent zou dat onmiddellijk gebeurd zijn
want daar is het middenveld zeer goed
georganiseerd en heeft het veel juridische
expertise!

Toch heeft al het protest in
Gent niet veel uitgehaald.

‘Er was nauwelijks ruimte voor inspraak.
De NMBS, De Lijn en de stad hadden op
voorhand een deal gesloten, de stad kon
daar maar moeilijk op terugkomen. De
bewoners hebben een enorm arsenaal aan
wapens uit de kast gehaald, juridisch en
politiek, maar zonder resultaat. Er waren
wel indirecte effecten van het protest.
De stad heeft bij de uitwerking van het
project veel aandacht gehad voor het
probleem van fijn stof, voor de effecten
van de hoogbouw. De druk heeft geleid

tot een verfijnder project, de beslissingen
van de stad waren beter onderbouwd.
Maar aan de grond van het project is
niets veranderd. De stad geeft toe dat ze
te laat inspraak heeft toegelaten. Vanaf
2007 heeft ze een hersteloperatie opgezet
door in dialoog te gaan met de bewoners.
De contouren waarbinnen die klankbord-
groep moest opereren waren echter on-
aanvaardbaar voor de bewoners!

Wat is het gevolg van dat pro-
test zonder resultaat?

‘Veel achterdocht. De kiem voor nieuw
protest in de toekomst is gezaaid. Ik heb
150 inwoners geinterviewd, ook mensen
uit de comités en de milieuverenigingen,
ze hebben een olifantengeheugen. Som-
migen interpreteren de hele situatie als
een politiek spel. Je kan er vanop aan dat,
als de stad nu nog iets doet in de buurt
dat enigszins raakt aan de belangen van
de bewoners, het protest massaal zal zijn!

Wie leidt de inspraak? Heb je
een onafhankelijk bemiddelaar
nodig?

‘Daar pleit ik toch voor. De overheid is be-
trokken partij, zij kan het niet doen. Een
neutrale persoon kan vertrouwen creéren
en een brug- of pendelfunctie vervullen
tussen overheid en inwoners. Een bemid-
delaar kan helpen zoeken naar de voor
iedereen best mogelijke oplossing. In de
Verenigde Staten is er een heel systeem
van "mediation” waarbij de federale over-
heid een pool van bemiddelaars ter be-
schikking stelt van lokale overheden. Dat
werkt want in zestig procent van de ge-
vallen hebben actiecomités de rechtszaak
die ze hadden aangespannen laten vallen
en zijn de verschillende partijen samen
tot een oplossing gekomen, die beter was
dan deze die ze voor de rechtbank hadden
kunnen krijgen. In Gent kan je de klank-
bordgroep als een soort bemiddelingsin-
strument zien. Voorzitter was professor
Filip De Rynck die van beide kanten het
vertrouwen kreeg!
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Moet een project een zekere
schaalgrootte hebben om er
een participatietraject voor op
te zetten?

‘Laat me beginnen met te zeggen dat pro-
test zeker geen zaak is van grote projec-
ten alleen. Ik heb me voor mijn doctoraat
beziggehouden met het doornemen van
de berichtgeving over protest in de regio-
nale dagbladen en de regiobladzijden van
de nationale kranten. Elke dag verscheen
er wel ergens een artikel over protest te-
gen een of ander project, van de geplande
bouw van een varkensstal over de aanleg
van een busbaan tot de Lange Wapper.
Zelfs tegen projecten zoals de aanleg van
een park kan er weerstand zijn. Tegen
het parkbos in Gent bijvoorbeeld werden
11.000 bezwaarschriften ingediend. Ik
denk dus niet dat de schaalgrootte of de
aard van een project relevante variabelen
zijn voor het organiseren van inspraak
en participatie. Natuurlijk is het in kleine
gemeenten veel makkelijker om die par-
ticipatie te organiseren. Ze is er ook een
stuk informeler, politici horen dagelijks
wat er leeft bij de inwoners. Maar hoe
ga je in Antwerpen de dialoog aan met
een half miljoen mensen? Hoe bereik je
de individuele inwoners? Hoe krijg je de
mensen georganiseerd zodat ze goede
vertegenwoordigers hebben? Dat is niet
eenvoudig!

Onlangs stelden de commis-
sies Sauwens en Berx een
reeks aanbevelingen voor om
infrastructuurwerken sneller
te laten verlopen. Een van de
voorstellen is om de participa-
tie te concentreren in de ver-
kennende fase van een project.
Een goed idee?

'lk heb er zelf voor gepleit in de commis-
sie Berx. Je moet mensen bevragen als
er nog openheid is over de invulling van
een project. Ik ben wel een beetje bezorgd
dat politici nu gaan denken dat daarmee
de kous af is. Zoals ik al zei, gaat partici-
patie over de relatie met de burger, niet
over inspraak alleen. Dat betekent dat de
overheid ook in de planfase - wanneer
een oplossing wordt uitgewerkt - en in

de implementatiefase dezelfde houding
zal moeten aannemen: "we hebben een
probleem, er zijn verschillende oplossin-
gen mogelijk, wat vinden jullie ervan"? Je
zal dus burgers moeten blijven betrekken
doorheen het hele proces, je moet blij-
ven werken aan het draagvlak. Natuurlijk
wordt de participatieruimte smaller naar-
mate je verder in het proces bent maar
ook bij de uitvoering van een project ver-
anderen er nog voortdurend zaken!

Zal meer participatie in de
beginfase er ook toe leiden dat
projecten sneller gerealiseerd
worden, wat toch de bedoeling
is van de aanbevelingen?

‘Je moet dat pragmatisch bekijken: als
een project niet gedragen wordt, komt er
misschien helemaal niets van in huis. Dus
organiseer je beter participatie, het liefst
van bij het begin. Dat zal in die voorfase
wat extra tijd kosten maar ik geloof er
echt in dat het nadien sneller kan gaan.
Maar de tijdwinst zal hoe dan ook beperkt
zijn. In Nederland, Frankrijk, de Verenigde
Staten, overal is al onderzocht hoe infra-
structuurwerken sneller kunnen gereali-

seerd worden. Overal duren ze tussen de
tien en de twintig jaar en slaagt men er
niet in die doorlooptijd substantieel te
verminderen, welk institutioneel systeem
men ook heeft. Misschien is er wel een
soort wet van het constante tijdsbeslag
van infrastructuurwerken. Het gaat over
zeer grote investeringen, de uitwerking
vraagt zeer veel tijd en de werffase al-
leen al duurt soms tien jaar. Wat ook
meespeelt is dat projecten vandaag niet
meer dezelfde zijn als twintig jaar gele-
den. Luchtkwaliteit, geluid, archeologie,
twintig jaar geleden telden die niet mee,
nu zijn de eisen veel scherper geworden.
De projecten zijn veel technischer en
complexer dan vroeger, en vragen dus
veel tijd. In twee of drie jaar de ring van
Brussel ontwerpen is niet realistisch. In
vijf jaar de Lange Wapper bouwen, zoals
men dacht in het jaar 2000, evenmin!

Participatie gaat over de relatie met de burger,

niet over inspraak alleen.

—
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Integrale mobiliteitsaanpak

bij realisatie nieuwe campus KHBO

Heel wat mobiliteits- en verkeersonveiligheidsproblemen kennen hun oorsprong in een slechte
of weinig doordachte inplanting van nieuwe infrastructuur. Daardoor ontstaan situaties die
je bijna niet meer rechtgetrokken krijgt. De Katholieke Hogeschool Brugge-Oostende (KHBO)
heeft bij de inplanting van een nieuwe verzamelcampus wel van meet af aan geanticipeerd. Ze
heeft dat gedaan in nauwe samenwerking met de stad Brugge, De Lijn en het Vlaams Gewest.

Luc Vanderhaegen
(diensthoofd studentenvoorzieningen KHBO)

Inleiding

Reeds in de beginfase van het bouw-
project is veel aandacht besteed aan de
mobiliteit in de nabije en ruime omge-
ving van de campus. Comfort, veiligheid
en (groene) aantrekkelijkheid voor elke
betrokkene stonden daarbij voorop. Het
project is bovendien van, meet af aan als
ingrijpend, omvangrijk en belangrijk be-
schouwd ten aanzien van de overheids-
instanties. In het begin heeft het bestuur
van de Stad Brugge zich meteen positief
geéngageerd. De KHBO heeft haar mobi-
liteitsstudie onder meer gestoffeerd met
de gegevens van een ruime enquétering
bij haar toenmalige studenten en docen-
ten. Haar methodiek heeft indirect bijge-
dragen tot wat daarna bij grootschalige
projecten als mobiliteitsstudie werd op-
gelegd.

Uitgangspunten en doelstellin-
gen op het vlak van mobiliteit

Uit de mobiliteitsstudie zijn uitgangs-
punten en doelstellingen afgeleid. In de
presentatie worden die belicht vanuit
het standpunt van de Stad Brugge en
het standpunt van de KHBO. Daarbij zal
worden genoemd: de strategische ligging
langs de N31; de structurele stimulansen
ten voordele van een keuze voor duur-

Het mobiliteitsverhaal stopt niet bij de opening
van de campus. We willen het nu ook in de praktijk
brengen, mét studenten.

zaam vervoer van/naar de campus door
alle gebruikers; de groene en vriendelijke
aanblik van het gebouw; de ingrepen in
functie van verkeersveilige routes cam-
pus-station-stad; permanent overleg en
motivering bij studenten en docenten.

Toelichting bij de uitgevoerde
enquétes

Zowel de voorbereidende enquéte als
de twee enquétes na de ingebruikname
van de campus wordt kort belicht vanuit
resultaten, opvolging en communicatie.

Toelichting bij proces bouw
campus

Gelijktijdig met de aflevering van de
bouwvergunning en aanvang der werken
ging men ook van start met de realisatie
van de flankerende mobiliteitsmaatrege-
len (gesprekken aanvatten met De Lijn,
fietsroute 8 van het stedelijke fietsrou-
tenetwerk tussen station en KHBO op
het terrein realiseren, infrastructurele
ingrepen in het kader van een veilige
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schoolomgeving (aanleg plateau, veilige
fietsdoorsteken...) realisatie van de herin-
richting van het aangrenzende kruispunt
van de N31 - Koningin Astridlaan, ook be-
langrijk voor de vlotte ontsluiting van de
nieuwe site. Vlaams Gewest was hier ook
een speler in). Een goede samenwerking
was van cruciaal belang.

Tegen de opening van de mooie, nieuwe
campus waren alle flankerende mobili-
teitsmaatregelen genomen; ook op de
site was alle infrastructuur voorzien (450
parkeerplaatsen, 800 fietsstallingen, bus-
halte KHBO ter hoogte van de ingang....);
dit was een mooi voorbeeld van samen-
werking tussen het stadsbestuur, De Lijn
en een hogeschool.

Initiatieven na de opening van
de campus

Het mobiliteitsverhaal stopt natuurlijk
niet bij de opening van de campus! In-
tegendeel, het komt erop aan om het
vooropgestelde mobiliteitsplan ook in de
praktijk, met de studenten, te realiseren.

Toelichting bij de verschillende
initiatieven die door de KHBO
genomen zijn in dit verband:

® project studentenfietsen: omwille van
het feit dat de campus op ideale fiets-
afstand ligt was fietsmobiliteit heel
belangrijk. Met de opvallende gele

ingespeeld
op deze vraag bij de studenten (samen-
werking Stad Brugge, KHBO, Howest en
vzw@ctief);

e er werd een interne mobiliteitswerk

studentenfietsen  werd

groep met een gemengde samen-
stelling studenten-docenten en actieve
betrokkenheid van externe stake-
holders opgericht om de thematiek
blijvend op te volgen;

® de bereikbaarheid met lijn 25 van
De Lijn werd geoptimaliseerd;

® alle studenten hebben de kans om lijn-
kaarten aan een reductie van bijna 40%

aan te kopen op de campus;

® er werden ondertussen nog enquétes
afgenomen bij de studenten om het
gebruik van de duurzame vervoers-
middelen af te toetsen;

® cr werd een verkeersdag georgani-
seerd waarbij Responsible Young
Drivers enkele sessies leverden rond
verkeersveiligheid. Dit gebeurde met
de steun van Stad Brugge via de
jaarlijkse 'Projecten Verkeersveiligheid.

Uitdagingen/plannen voor de
toekomst:

Uitbreiden van het aantal studenten-
fietsen;
Het mobiliteitsthema ook ten aanzien

van docenten concreet uitwerken door
motivatie en structurele stimulansen
om de keuze voor duurzaam vervoer te
bevorderen;

Uitbreiden van de activiteit ten aanzien
van de verkeersveiligheid in samen-
werking met de Stad Brugge en andere

(onderwijs)betrokkenen uit de om-
geving;
Samen met de Vlaamse hogeschool
partners verder overleg plegen met de
overheid voor een globaal vervoers-
beleid.

Infrastructuur en technologie
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Recente ontwikkelingen in
Incidentpreventie: verkeershand-
havingssystemen in Vlaanderen

In 2009 werden verschillende uitdagende projecten voor verkeershandhaving opgestart in
Vlaanderen. Allen hebben ze tot doel een veiliger en leefbaarder verkeer te creéren. Vier van
deze projecten worden hier nader toegelicht. Het systeem voor trajectcontrole registreert de
gemiddelde snelheid van een voertuig over een bepaald traject. Op deze manier realiseert men

een meer constante naleving van de maximale snelheidslimiet.

Kathy Courtens
(Projectingenieur AWV)

) _

YWegen on Verkeer

‘Weigh in motion' zorgt ervoor dat voer-
tuigen gewogen worden terwijl ze rijden.
Zo krijgen de leden van de wegpolitie
en wegeninspectie op voorhand een be-
trouwbare indicatie van de massa van
het voertuig vooraleer het afgeleid wordt
naar een statische weeginstallatie. Het
systeem ter controle van het respecte-
ren van de minimale tussenafstand tus-
sen vrachtwagens en het inhaalverbod
voor vrachtwagens bij regenweer is al op
verschillende locaties op autosnelwegen
geinstalleerd om te kunnen handhaven
op een meer geautomatiseerde wijze. Een
eerste digitale (virtuele) vrachtwagensluis
werd geinstalleerd in Rieme om het door-
gangsverbod voor voertuigen, hoger dan
3m, uitgezonderd plaatselijk verkeer en
bussen, te controleren.

Trajectcontrole

Tot voor kort werd de snelheid van voer-
tuigen in Vlaanderen enkel gecontroleerd

De vraag om voertuigen over een heel traject
op snelheid te controleren, klinkt steeds luider.

ter hoogte van onbemande camera's. In-
dien de snelheidslimiet op die bepaalde
plaats overschreden wordt, wordt er ge-
verbaliseerd.. Daarbij wordt vastgesteld
dat bestuurders (bruusk) afremmen ter
hoogte van de flitspalen, om daarna op-
nieuw te versnellen. Steeds vaker werd de
vraag gesteld om de snelheid van voertui-
gen te controleren over een heel traject
om zo een maximumsnelheid over een
bepaalde afstand af te dwingen.

De gemiddelde snelheid van een voertuig
over het hele traject geldt dan als selec-
tiecriterium om al dan niet over te gaan
tot verbalisatie: trajectcontrole.

In een eerste fase is een proefproject
opgestart om de snelheid te controle-
ren van voertuigen die het viaduct van
Gentbrugge overrijden in de rijrichting
Kortrijk. Naast het bepalen van de gemid-
delde snelheid van een voertuig kan het
systeem ook nog geseinde voertuigen en
pechstrookrijders detecteren.

Trajectcontrole werkt op basis van de-
tectielussen. Per rijstrook wordt een lus-
senpaar geslepen over bijna de volledige
breedte van de rijstrook. Als een voertuig
over de lussen rijdt dan sturen de lus-
sen een signaal naar de camera die een
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foto neemt van het voertuig. Dat gebeurt
zowel bij het begin als op het einde van
het traject. Van iedere passant worden
dus twee foto's genomen. Alle foto's
worden via het glasvezelnetwerk van de
Vlaamse overheid naar de verwerkings-
revers gezonden waar aan de hand van
nummerplaatherkenning een matching
wordt gedaan. Nummerplaten worden

met elkaar vergeleken. Als er twee gelijke
nummerplaten worden gevonden, kan er
berekend worden hoelang het voertuig
gereden heeft over het volledige traject.
Indien daaruit blijkt dat de gemiddelde
snelheid van het voertuig op het traject

ficiént: slechts 25 a 50% van de afgeleide
voertuigen blijkt effectief overladen te
zijn. Dat betekent dus veel tijdverlies voor
alle partijen.
Het Weigh In Motion systeem maakt het
mogelijk om op een geautomatiseerde
manier een preselectie te doen van po-
tentieel overladen voertuigen door alle
voertuigen te wegen terwijl ze een be-
paald punt voorbijrijden. Daartoe wordt
gebruikt gemaakt van:
® Qverzichtscamera's langs weerszijden
van de weg, gemonteerd aan een brug,
die een overzichtsbeeld van de situatie
nemen

hoger ligt dan de toegelaten snelheid
(90km/h) worden alle gegevens van de
overtreding overgemaakt aan de federale
politie voor eventuele beboeting. In het
ander geval worden de gegevens van het
bewuste voertuig gewist.

Weigh in Motion

Tot op heden gebeurt de selectie voor
controle op overlading van voertuigen
op visuele basis door de weginspecteurs
of leden van de wegpolitie die langs de
wegkant opgesteld staan. Wanneer zij
vermoeden dat een voertuig overladen is,
leiden ze het af naar een vaste asweeg-
installatie voor een nauwkeurige weging.
Die manier van werken blijkt niet zo ef-

®* Nummerplaatherkenningscamera's,
gemonteerd boven elke rijstrook aan
een brug die automatisch de
nummerplaat van elk voorbijrijdend
voertuig registreren

® |nductieve lussen in het wegdek, in elke
rijstrook, inclusief de pechstrook, die de
voertuigen detecteren, de lengte van
het voertuig en de snelheid van het
voertuig (indicatief) bepalen

o Weegsensoren (piézo-kwarts sensoren)
in het wegdek, in de rechter- en
middenrijstrook: detectie van de assen,
registratie van de aslasten

Door combinatie van de informatie uit

de inductieve lussen en de weegsensoren

kan elk gedetecteerd voertuig ingedeeld

worden in een bepaalde voertuigklasse

om te bepalen of het zich al dan niet in
overladen toestand bevindt.

De leden van de wegpolitie en de weg-
inspectie die langs de kant van de weg
opgesteld staan, kunnen via een grafische
gebruikersinterface continu de gegevens
die door het WIM-systeem doorgestuurd
worden, raadplegen. Zij kunnen vervol-
gens met een grotere efficiéntie poten-
tieel overladen voertuigen afleiden naar
een vaste asweeginstallatie.

Controle op tussenafstanden,
inhaalverbod en pechstrook-
rijden

Naast snelheid en overlading zorgt ook
het niet respecteren van tussenafstanden
en inhaalverbod (bij regen) door vracht-
wagens voor extra risico's op onze wegen.
Om die regels af te dwingen worden op
verschillende plaatsen op autosnelwegen
systemen voor controle op tussenafstan-
den van vrachtwagens, inhaalverbod voor
vrachtwagens en pechstrookrijden gein-
stalleerd.

Het verhaal begint op de snelweg. Daar
zijn inductieve lussen in het wegdek ge-
slepen. Die lussen meten de snelheid,
lengte en afstand tot de voorligger voor
elk passerend voertuig. Naast de snelweg
bevindt zich een wegkantkast met een
computersysteem. Aan de hand van de
voertuiglengte leidt het computersysteem
af of het om een vrachtwagen dan wel om
een personenwagen gaat. Het computer-
systeem leidt uit de andere gegevens van
de lussen af of er een overtreding is be-
gaan. Met de nummerplaatherkennings-
camera's wordt een foto van de nummer-
plaat van de overtreder genomen. Verder
wordt met de CCTV-camera's de situatie
op de weg gefilmd, 700m voor de over-
treding en 300 meter na de overtreding,
teneinde een goed beeld te krijgen van de
omstandigheden van de overtreding.

De gegevens van een overtreding worden
door het computersysteem verzameld
en gebundeld: de foto van de nummer-
plaatherkenningscamera, de video's van
de drie bewakingscamera's en de gege-
vens die de inductieve lussen aanleveren.
Deze bundel bevat de informatie van één
overtreding die via het telematicanetwerk
van de Vlaamse overheid wordt doorge-
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stuurd naar de dataserver bij de federale
politie.

De federale politie kan met een grafische
gebruikersinterface de overtredingen ver-
werken. Op het wegdek zijn bijkomend
witte referentielijnen aangebracht. Deze
worden gebruikt om visueel te verifiéren
dat de afstanden en lengtes die door de
inductieve lussen aangeleverd worden
correct zijn. Dat is nodig aangezien dit
systeem geen modelgoedkeuring heeft en
dus niet in aanmerking komt voor auto-
matische handhaving.

en bereikbaarheid van de haven in het ge-
drang te brengen. Lokaal (vracht-)verkeer
moet daarbij steeds mogelijk blijven. In
de gemeente Rieme is een proefproject
opgezet met een dubbelpolige digitale
vrachtwagensluis om vrachtwagens die de
dorpskern als sluipweg gebruiken te kun-
nen detecteren en verbaliseren. Een elek-
tronische vrachtwagensluis bestaat uit:

- lussen in de weg die een voertuig de-
tecteren;

- lasers die de hoogte van een voertuig
detecteren;

- een onbemande digitale camera het
kenteken van het voertuig registreert;

Via de dubbelpolige digitale vrachtwagensluis
kunnen 'sluipende vrachtwagens' gedetecteerd
en geverbaliseerd worden.

Vrachtwagensluis

De dorpskernen in het Gentse havenge-
bied worden dagelijks doorkruist door
vrachtwagens met een bestemming bui-
ten het dorp. Het zware verkeer tast de
leefbaarheid van de kanaaldorpen ernstig
aan. Om die problematiek structureel aan
te pakken zijn maatregelen vereist die het
doorgaande vrachtverkeer bannen uit die
dorpen, zonder daarbij de toegankelijkheid

- een kast met de elektronica voor de
kentekenherkenning en het doorsturen
van de gegevens. Door de combinatie van
de detectielussen in het wegdek en de
lasers op een bepaalde hoogte (3 meter)
naast de weg kan een vrachtwagen of bus
gedetecteerd worden. Wanneer de laser
en de lussen tegelijk een signaal geven,
wordt de onbemande camera getriggerd.
Die neemt dan een digitale foto van het
kenteken van het voertuig. Op de digitale

foto's wordt kentekenherkenning toege-
past. Voertuigen die de camera triggerden
maar toch zijn toegelaten, zoals hulp-
diensten, bussen en leverdiensten worden
in een zogenaamde white-list opgeno-
men. De foto's van die voertuigen worden
door middel van nummerplaatherkenning
onmiddellijk verwijderd en worden komen
niet in aanmerking voor verbalisatie.

Een dubbelpolige digitale sluis bestaat uit
twee dergelijke locaties: één bij het bin-
nenrijden van het dorp en één bij het bui-
tenrijden. Op de twee locaties gebeuren
dezelfde registraties, met de bijkomende

functionaliteit dat de registraties aan de
twee polen van de identieke kentekens
met elkaar worden vergeleken. Bij een
voertuig dat door beide polen werd ge-
detecteerd, wordt nagegaan welke tijd is
verstreken tussen de detectie door de eer-
ste en de tweede pool. Op die manier kan
het doorgaande verkeer, met een korte
tijd tussen de twee detecties, van bestem-
mingsverkeer worden onderscheiden.
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Monitoring en evaluatie van
‘wegwerken van de gevaarlijke punten en
wegvakken in Vlaanderen’

Congrestekst

In 2002 scoorde Vlaanderen slecht het op gebied van verkeersveiligheid. Vlaanderen bevond
zich helemaal aan de staart van het peloton in Europa. Daarom werd door de Vlaamse Regering
beslist om een inhaalbeweging uit te voeren en de inspanningen om de weginfrastructuur vei-
liger te maken op te voeren. In het Mobiliteitsplan Viaanderen werd het objectief ingeschreven
om de achterstand met de best scorende landen te halveren tegen 2010.

Ward Poelmans

(AWV PECO)

Jan Van Den Bossche
(v 3v)

Daarvoor werd onder andere het pro-

gramma ‘Wegwerken van gevaarlijke
Punten en Wegvakken in Vlaanderen' op-
gezet.Er werden 800 blackspots opgelijst
en er werd een budget vooropgesteld van
500 miljoen euro via het FFEU. Er werd
een studiebureau aangeduid: 'Veilig Ver-
keer Vlaanderen' kortweg TV 3V (Tijdelijke
vereniging van de studiebureaus Arcadis
Belgium, Grontmij Vlaanderen en Tech-

num-Tractebel Engineering)

TV 3V kreeg de taak om van de 800 ge-
vaarlijke punten de verkeersonveiligheid
te analyseren en oplossingen voor te stel-

len. Na de goedkeuring in de bevoegde
gemeentelijke en provinciale commissies
worden deze punten verder tot een uit-
voeringsontwerp afgewerkt en uitge-
voerd. Daarbij treedt TV 3V op als onder-
steuning van de bouwheer AWV.

TV 3V stelde een leidraad op om de ge-
vaarlijke punten systematisch aan te
pakken. AWV heeft op basis van die lei-
draad het vademecum Veilige Wegen en
Kruispunten uitgegeven om de opgedane
ervaring in verband met de aanpak van
gevaarlijke punten ter beschikking te stel-
len van de gemeentebesturen.

Keuze van oplossingen

Tabel 1 geeft een overzicht van de oplos-
singen die gekozen zijn om de gevaarlijke

kruispunten te beveiligen. Die keuze werd

bepaald door drie factoren:

® het ongevallenbeeld (AVOC methode);

® de categorie van de twee kruisende
wegen en de bijhorende type-oplossin-
gen;

® de verkeersintensiteiten en capaciteits-
berekeningen.

Uit tabel 1 kunnen volgende conclusies

getrokken worden: Bestaande toestand

(periode 1997-2001):

® Het
punten zijn kruispunten met verkeers-
lichten (49%), gevolgd door voorrangs-
geregelde kruispunten (47%).

® Slechts 2% van de gevaarlijke punten

rotondes.

grootste  aantal  gevaarlijke

worden gevormd  door

Tabel 1 Overzicht van gekozen oplossingen
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Monitoring en evaluatie van ‘wegwerken van de gevaarlijke punten en wegvakken in Vlaanderen'

&

3 =N

Daarbij moet men nog wel rekening
houden met het feit dat er in deze
periode nog veel minder rotondes
Het gevaar
rotondes wordt veroorzaakt door de

bestonden. van deze

aanliggende fietspaden.

Oplossingen:

® De meest voorkomende oplossing is
het (semi)conflictvrij maken van de
VRl-installatie om de linksafbewegi-
gen te beveiligen (25%).

® \/oorrangsgeregelde kruispunten
werden beveiligd door betere lay-out
van het kruispunt door de fietspaden
en de verkeerseilanden te benadrukken
(16%).

® |n slechts 14% van de gevallen werd

gekozen voor een rotonde.

Figuur 2 : Reductie van de prioiteitencijfers (ruwe cijfers)

120
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Voorlopig kunnen we besluiten dat de ingrepen
op de aangepaste kruispunten een positief effect
hebben op de verkeersveiligheid.

Monitoring van de aangepaste
kruispunten

Vanaf 2005 werden projecten opgeleverd
en weer opengesteld voor het verkeer.
Al die tijd is TV 3V, met de hulp van de
lokale politiezones, de nieuw aangelegde
punten blijven monitoren naar ongeval-
gegevens na de ingreep. Daarover zijn
intussen gegevens verzameld voor 229
kruispunten gedurende een observatie-
periode van gemiddeld 2,6 jaar. Die cij-
fers zijn dus stilaan voldoende statistisch

100

80

60 %

18 %.:_’W"’.WM -

20 ——

250

betrouwbaar om vergelijkingen te maken
tussen de verkeersonveiligheid voor en na
de aanpassing en daaruit de eerste con-
clusies te trekken.

De ongevalgegevens worden geregis-
treerd vanaf de datum van voorlopige
oplevering. Op dat ogenblik is het kruis-
punt al minstens zes maanden opnieuw
opengesteld voor het verkeer. Pas als een
jaar verlopen is, worden de ongevalcijfers
opgenomen in de statistieken.

Om de toestand voor en na de aanpassing
te vergelijken, wordt gebruik gemaakt van
het ‘prioriteitsgetal’P. In een periode van
drie jaar worden de verkeersslachtoffers
(doden D, zwaar gekwetsten Z, licht ge-
kwetsten L) opgeteld: P= 5D+3Z+L.

Door dit cijfer te bepalen na de ingreep,
met inbegrip van een extrapolatie om tot
3 jaar te komen, kunnen we een inschat-
ting maken van het prioriteitscijfer na de
ingreep. TV 3V heeft dat prioriteitscijfer
verzwaard met 50% voor fietsslachtoffers
(gewogen prioriteit).
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Congrestekst

Resultaten

Bij een eerste, zeer ruwe benadering kan
het prioriteitscijfer na de ingreep vergele-
ken worden met het prioriteitscijfer zoals
het bekend was op het ogenblik dat men
de lijst van de gevaarlijke punten op-
gesteld heeft. Dat zijn de ongevallen-
cijfers tussen 1997 en 2001. Gemiddeld
komt men bij deze ruwe vergelijking tot
een daling van 80% van het prioriteits-
cijfer na de uitvoering van de ingreep. (Zie
figuur 1).

Die cijfers moeten wel gerelativeerd
worden. Er spelen immers nog andere
invloeden, behalve de ingreep op het
kruispunt. Zo moeten die cijfers ver-
geleken worden met de algemene trend
van de verkeersongevallenstatistieken
over dezelfde periode in ons land. Als we
de ongevallencijfers van alle ongevallen-

locaties in ons land bekijken gedurende
drie opeenvolgende jaren, zien we dat het
aantal doden en zwaargewonden in 2004
met 33% gedaald is ten opzichte van 1997
(Zie tabel 2).

i e Zwaar o

1997-1999 2412 20908 0%
1998-2000 2532 22738  -8%
1999-2001 2525 18773 8%
2000-2002 2427 17055  15%
2001-2003 2184 15145 2500

2002-2004 1950 13390  33%

Figuur 2 : Reductie van de prioiteitencijfers
(ruwe cijfers)

Het effect van aanpassingen aan de kruis-
punten moet dus statistisch verminderd
worden met de algemene trend van een
daling met 33% tussen 1997 en 2004.
Momenteel zijn ons geen recentere on-
gevalgegevens bekend, maar als we ervan
uitgaan dat dezelfde gemiddelde trend
zich doorzet, zou dit betekenen dat we,
met de nodige reserves, mogen aanne-
men dat het effect van de ingrepen op de
gevaarlijke punten ongeveer een reductie
van het aantal slachtoffers met 459% tot
50% betekent.

Besluit

De monitoringgegevens van het program-
ma Wegwerken van Gevaarlijke Punten
moeten nog op een wetenschappelijk
verantwoorde manier, statistisch worden
verwerkt. Men kan voorlopig besluiten
dat de ingrepen een positief effect heb-
ben op de verkeersveiligheid ter hoogte
van de aangepaste kruispunten.

De verzamelde gegevens van TV 3V in ver-
band met deze gevaarlijke punten werden
bijgehouden in een databank: het type
van kruispunt voor en na de ingreep, de
kostprijs van de wijzigingen, de evolutie
van het aantal ongevallen. Dit levert een
hoop studiemateriaal op om een beter
inzicht te krijgen in de effectiviteit, de
kosten en de baten en de andere effec-
ten van de infrastructurele ingrepen die
werden gedaan om de verkeersveiligheid
te verbeteren.

infrastructuur

Technologie en
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Beveiligen van zebrapaden door

knipperende leds in de rijweqg

De Dienst Mobiliteit van de Stad Gent is gestart met een proefproject om zebrapaden te be-
veiligen door knipperende leds in de rijweg. In de straat worden over de volledige breedte van
het zebrapad, acht ledlichten in de rijweg ingewerkt. Aan elke kant van het zebrapad staat er
ook een paal met knipperlichten en een infrarood-detectie. Als een voetganger wil oversteken,
wandelt hij door de zone van de infrarood-detectie en beginnen de leds in de rijweg en de
knipperllichten te knipperen. Automobilisten zien meteen dat er een voetganger op komst is.

Hoofdorganisator:
Stad Gent

Partners:
Wolters Mabeg

Infrastructuur en technologie

Doelstelling van het project

Het project heeft als doel om de zicht-
baarheid van de overstekende voetganger
te verhogen voor de automobilist.

Bijdrage tot de verkeersveilig-
heid

Door de knipperende leds in de rijweg ter
hoogte van de zebrapaden en de knipper-
lichten op de palen valt het voor de auto-
mobilist veel beter op dat er een voetgan-
ger aan het zebrapad wil oversteken. Dat
verhoogt de veiligheid van de voetganger
tijdens het oversteken aanzienlijk.

Situatie voor

Een zebrapad over een uitvalsweg uit de
stad Gent. De weg heeft drie rijvakken
naast elkaar. Wanneer er een voetganger
de rijweg wilde oversteken, was er vaak
het probleem dat de auto op het eerste

vak stopte, maar dat de automobilist
ernaast de voetganger niet zag en niet
opmerkte waarom de 1¢ auto stopte. En
daardoor vaak rakelings naast de overste-
kende voetganger raasde.

Resultaten

Met de knipperende leds in de rijweg is
het voor de autobestuurder veel duidelij-
ker waarom er een auto op het eerste vak
stopt. Want door het knipperen van de
leds in de rijweg en de knipperlichten op
de palen weet de automobilist nu dat er
iemand op het zebrapad wil oversteken.

Vernieuwend voor Vlaanderen?

De combinatie van de palen met sign-
flash en de knipperende leds is uniek in

De knipperende leds zorgen ervoor dat de voetganger
bij het oversteken veel meer zichtbaar is.

Vlaanderen. De knipperlichten werden af-
zonderlijk al wel gebruikt in schoolomge-
vingen en de leds in de rijweg. Ze werden
ook al afzonderlijk gebruikt om het ver-
keer te geleiden. Maar de combinatie van
de twee systemen ter beveiliging van een
zebrapad is een primeur voor Vlaanderen

Inspirerend voor anderen?

Er zijn veel plaatsen, ook in andere
gemeenten, waar het ondanks een
gemarkeerd zebrapad toch nog heel
gevaarlijk is om over te steken. Die
plaatsen komen allemaal in aanmerking
om extra beveiligd te worden door de
knipperende leds in de rijweg en de
knipperlichten op het zebrapad.
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Tijdsplanning

Doelgroep

Voorbeeldproject

Kostprijs

® \/oorbereiding. Opmaken van het bestek,
aanbesteding en gunning: 4 maand .

® Uitvoering. Opvragen van de nodige
vergunningen voor het plaatsen van de
voedingskasten en kabels op het open-
baar domein, de plaatsing van de
kasten, de aansluiting, de keuringen,
enzovoort: 4 maand

® Plaatsing van het systeem en
aansluiting: 2 dagen

® Evaluatie. Het proefproject zal in Gent
na 12 maanden geévalueerd worden,
waarna er nieuwe projecten gereali-
seerd kunnen worden.

Evaluatie

De evaluatie van het proefproject zal ge-
beuren na 12 maanden, dus in december
2010.

Dit project werd gerealiseerd de zwakke
weggebruikers beter te beschermen.

Bereik

Elke voetganger in Gent.

Grootste uitdagingen

De mensen die het project in Gent kwa-
men installeren waren niet echt vertrouwd
met wegeniswerken. Ze waren er niet echt
op voorzien om sleuven in het trottoir te
slijpen. Daarbij kwam dan nog eens dat
het voor iedereen de eerste keer was dat
zoiets geinstalleerd werd. Qok de elektri-
sche aansluitingen verliepen niet zonder
problemen. Er is heel veel geleerd uit dit
proefproject. Een volgend project zou op
een iets andere manier aangepakt worden,
waardoor de uitvoering wel een heel stuk
vlotter zou verlopen in de toekomst.

Ongeveer 8.000 euro voor ¢én locatie.

Meer info

Stad Gent-Vansevenant Peter
Woodrow Wilsonplein 1

9000 Gent

Tel: 09 266 77 61

Fax: 09 266 77 79
Mobiliteit@gent.be
www.gent.be

Infrastructuur en technologie
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Masterplan Heldergemstraat-Oud Dorp

De gemeente Haaltert wenst de Heldergemstraat en Oud Dorp op termijn volledig her aan
te leggen. Dat kan wegens praktische en budgetaire redenen niet in één keer gerealiseerd
kan worden. Het Masterplan Heldergemstraat Oud Dorp geeft een globale visie weer op dit
tracé waardoor de verschillende realisaties die hieruit voortvloeien op een consequente en
harmonieuze wijze kunnen gebeuren. Bij de totstandkoming van dat project werd veel aan-
dacht besteed aan de betrokkenheid van de bevolking. Op die manier kon een ruim draagvlak
voor het project bekomen worden.

Hoofdorganisator
Gemeente Haaltert

Partners:

Werkgroep Veilig Verkeer Haaltert
Dorpsraad Heldergem

MOW Qost-Vlaanderen

De Lijn Oost-Vlaanderen
Provincie Oost-Vlaanderen
Aquafin

A
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Infrastructuur en technologie

Doelstelling van het project

Het masterplan heeft niet als doel om
gedetailleerd de weginrichting van de
betrokken straten weer te geven, maar
bepaalt een globaal concept. Dit concept
moet leiden naar een verhoging van de
ruimtelijke kwaliteiten en de verkeersvei-
ligheid en -leefbaarheid binnen de dorps-
kern van Heldergem.

Bijdrage tot de verkeers-
veiligheid

Door de uitwerking van een globale visie
zal de uiteindelijke herinrichting van een
hogere kwaliteit zijn, wat de verkeersvei-
ligheid zeker ten goede zal komen. Daar-
naast heeft het project ook geleid tot een
hogere bewustwording van de bevolking,
wat de realisatie dan weer makkelijker
maakt.

Situatie voor

De Heldergemstraat-Oud Dorp is een bre-
de asfaltvlakte met smalle gemarkeerde
fietspaden en voetpaden in slechte staat.
Er wordt zeer chaotisch geparkeerd, soms
in de bochten. De V 85 bedraagt er 70 ki-
lometer per uur, terwijl de weg volledig
opgenomen is in de bebouwde kom.
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Voorbeeldproject

Deze aanpak creéerde een breed draagvlak
voor de herinrichting van dit traject.

Resultaten

Het project heeft geleid tot een breed draag-
vlak voor de herinichting van dit tracé. Er
werden belangrijke beslissingen genomen.
Op termijn zal dit leiden tot een volledig
andere visie op het wegtracé. Er werden ook
enkele voorlopige maatregelen opgenomen
die reeds op korte termijn hun effect zullen
hebben.

Vernieuwend voor Vlaanderen?

Ook in een landelijke gemeente is het moge-
lijk om een globaal concept op te stellen voor
een wegtracé. Vernieuwend is de inbreng
vanuit de bevolking. Er werd een tentoon-
stelling opgebouwd die druk bezocht werd.
De ontwerper en het gemeentebestuur ga-
ven op die tentoonstelling ook bijkomende
uitleg waardoor de conceptuele visie ook
een draagvlak kreeg bij de bevolking. Een
aantal minder populaire maatregelen zoals
het voorstel om de gemarkeerde fietspaden
te verwijderen en te kiezen voor een conse-
quent wegbeeld en om het parkeren volledig
te reorganiseren, kregen hierdoor een ruimer
draagvlak. De dorpsraad heeft inmiddels ook
gevraagd om de tentoonstelling een per-
manent karakter te geven zodat de verdere
realisatie door de bevolking ook op de voet
gevolgd kan worden en om ervoor te zorgen
dat de globale visie op deze weg zeker niet
verloren gaat.

Inspirerend voor anderen?

Mits de nodige inspanningen kunnen con-
cepten bij de bevolking een ruim draag-
vlak krijgen. Een duidelijke globale visie
op een volledig wegtracé is nodig. Langs
gewestwegen is het gebruikelijker om te
werken met streefbeelden, startnota's en-
zovoort. Maar ook langs gemeentewegen
is dat een goed instrument om op termijn
tot een gedegen en gedragen visie te ko-
men. Zo wordenook ad hoc maatregelen
vermeden en verhoogt het draagvlak voor
een herinrichtingsproject aanzienlijk.

Tijdsplanning

12 maart 2009: opstart project

19 juni 2009: gemeentelijke begeleidings-
commissie

26 juni 2009: overleg Dorpsraad Helder-
gem en Werkgroep Veilig Verkeer Haal-

tert

8 september 2009: overleg Werkgroep
Veilig Verkeer Haaltert en gemeentebe-
stuur

17 oktober 2009 en 18 oktober 2009:
tentoonstelling

28 oktober 2009: evaluatie tentoonstel-
ling, overleg Dorpsraad Heldergem en
Werkgroep Veilig Verkeer Haaltert

30 november 2009: definitieve goedkeu-
ring gemeenteraad

De verdere uitvoering van dit project

zal gefaseerd gebeuren in overleg met
Aquafin. De eerste werken worden voor-
zien voor 2012-2013.

Evaluatie

De gemeente zal na de realisatie van de
werken verkeerstellingen laten uitvoeren
zodat nagegaan kan worden of de werken
ook daadwerkelijk impact hebben gehad.
Daarnaast zal blijvend terug gekoppeld
worden met de Werkgroep Veilig Verkeer
Haaltert en de Dorpsraad Heldergem zo-
dat ook het draagvlak bij de bevolking
behouden kan blijven.

Doelgroep

De bevolking van Heldergem

Bereik

Ongeveer 250 mensen woonden de ten-
toonstelling bij, wat wanneer je het lan-
delijke karakter van Heldergem in acht
neemt een succes is. Daarnaast kreeg het

project veel persaandacht.

Grootste uitdagingen

De communicatie van een conceptuele
visie bij de bevolking is niet evident. Des-
ondanks lukt het om het merendeel van
de bevolking een inzicht in het plan te
geven waardoor dit plan dan ook een vrij
groot draagvlak krijgt.

Kostprijs

De kostprijs van de studie bedroeg 18.000
euro (exclusief btw).De uit te voeren wer-
ken worden geraamd op 2.045.210 euro
(exclusief de aanleg van de te voorziene
pleinen)

Infrastructuur en technologie

Meer info

Arcadis VDS- Jo Van de Sype
Bruulstraat 35

9450 Haaltert

Tel: 053 83 04 80

Fax: 053 83 59 54
j.vandesype@arcadisvds.be
www.arcadisbelgium.be
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Onderzoek naar ongevallen
tussen trams en voetgangers in
het Brussels Hoofdstedelijk Gewest

De ongevallen die in 2004, 2005 en 2006 plaatsvonden tussen trams en voetgangers in
het Brussels Hoofdstedelijk Gewest werden onderzocht op basis van de ongeval-
verslagen van de MIVB en van de ongevalstatistieken van de Federale Overheidsdienst, Algemene
Directie Statistiek en Economische Informatie (ADSEI), het vroegere Nationaal Instituut voor de

Statistiek (NIS).

Hoofdorganisator:
BIVV, afdeling Mobiliteit en
Infrastructuur

Partners:
Mobiel Brussel
MIVB

Infrastructuur en technologie

Die ongevalgegevens werden zowel wat
het aantal als wat de ernst betreft eerst
vergeleken met andere bronnen (Belgi-
sche en buitenlandse) om na te kijken of
het Brussels tramnet gevaarlijker zou zijn
dan andere netten. De ongevallen werden
vervolgens in kaart gebracht waardoor de
meest ongevalgevoelige wegen en tram-
lijnen gedetecteerd konden worden.

Nadien werden de ongevallen in detail
onderzocht om de ongevalsomstandig-
heden en -factoren te kunnen bepalen.
Meerdere infrastructuurgebonden varia-
belen werden bestudeerd (plaats van het
ongeval, beweging van de voetganger, al
dan niet aan het zicht onttrokken, enzo-
voort). Ook het gedrag van de voetgan-
gers werd onderzocht ( de gegevens lieten
helaas niet toe het gedrag van de trambe-
stuurders te analyseren).

Na die gegevensanalyse werd een terrein-
bezoek georganiseerd om, op de plaats

Doelstelling van het onderzoek is om een aantal
aanbevelingen te doen op het vlak van infrastructuur

en sensibilisatie.

van het ongeval, de infrastructurele pro-
blemen te onderzoeken. Op basis van deze
terreinbezoeken werden dan een aantal
aanbevelingen op het vlak van de infra-
structuur geformuleerd.

Doelstelling

Het onderzoek beoogt het geheel van de
ongevallen tussen trams en voetgangers
in het Brusselse Gewest te evalueren in
functie van hun aantal en ernst, en aan-
bevelingen te formuleren op het vlak van
de infrastructuur, de informatieverstrek-
king en de sensibilisatie.

Bijdrage tot de verkeersveilig-
heid

De infrastructurele aanbevelingen wer-
den geformuleerd om de veiligheid van
de voetgangers in de specifieke omge-
ving van trams te verbeteren. Zowel voor
de bestaande als voor de toekomstige
infrastructuur. Deze aanbevelingen heb-
ben betrekking op de markering van de
voetgangersoversteekplaatsen, de inrich-
ting van wachtzones, de lichtenregeling,
de aanwezigheid van hekken op de eigen
bedding, de inplanting en de uitrusting
van de haltes.

Enkele aanbevelingen werden ook gefor-
muleerd op het vlak van de informatie en
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sensibilisatie, meer bepaald wat het voor-

rangsstatuut van de tram en het gedrag
van de trambestuurders betreft. De nale-
ving van deze aanbevelingen zou de kans
op bepaalde types ongevallen moeten
verkleinen.

Situatie voor

Van 2004 tot en met 2006 werden 147
ongevallen tussen een tram en een voet-
ganger opgetekend.

Bij 77 gevallen raakte de voetganger licht
gewond, in 12 gevallen zwaar gewond, en
bij twee gevallen viel er zelfs een dode te
betreuren.

Resultaten

De MIVB heeft beloofd rekening te hou-
den met de aanbevelingen. Maar het
is nog te vroeg om het effect van deze
maatregelen te kunnen evalueren.

Vernieuwend voor Vlaanderen?

Voor zover bekend werd in Belgié nog
geen diepgaand onderzoek gedaan naar
ongevallen tussen trams en voetgangers.

Inspirerend voor anderen?

De gebruikte onderzoeksmethode en de

aanbevelingen kunnen gemakkelijk wor-
den toegepast op andere tramnetten.

Tijdsplanning

Voorbeeldproject

Het onderzoek van de ongevallen en de
formulering van de aanbevelingen hebben
tien maanden geduurd. De resultaten van
het onderzoek werden voorgesteld aan de

Infrastructuur en technologie
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Onderzoek naar ongevallen tussen trams en voetgangers in het Brussels Hoofdstedelijk Gewest

Van 2004 tot en met 2006 werden 147 ongevallen
tussen een tram en een voetganger opgetekend.

MIVB en het Brusselse Gewest, evenals
aan het netwerk van de Brusselse mobi-
liteitsadviseurs (CEMA). Een evaluatie van
de aanbevelingen is nog niet gepland.

Evaluatie

De analyse van de ongevallen, zoals wij ze
hebben gerealiseerd, heeft haar beperkin-
gen getoond. Bepaalde gegevens konden
we niet inkijken (zoals het gedrag van de
trambestuurder). Om de precieze omstan-
digheden van het ongeval te kunnen vast
stellen, zou het interessant zijn een ploeg
ter plaatse te sturen onmiddellijk na het
ongeval. Die zou niet enkel informatie
kunnen verschaffen over het gedrag van
de voetganger en de bestuurder, maar
ook ter plaatse de infrastructuur kunnen
analyseren.

Doelgroep

De MIVB, Mobiel Brussel, en het kabinet
van de minister van Mobiliteit van het
Brussels-Hoofdstedelijk Gewest.

Bereik

120 personen tijdens de voorstelling van
het onderzoek en alle personen die het
onderzoek kunnen inkijken.

Grootste uitdagingen

De ongevallen zo nauwkeurig mogelijk
kunnen reconstrueren, op basis van het
verslag van de trambestuurder die erbij
betrokken was en op basis van de gege-
vens van het NIS.

Proberen vast te stellen in welke mate de

infrastructuur werd gewijzigd in de tijd-

spanne tussen het ongeval en het onder-
zoek.

Kostprijs

25.000 euro (werkuren)

Meer info

Belgisch Instituut voor
de Verkeersveiligheid-
Muriel Jadoul
Haachtsesteenweg 1405
1130 Brussel

Tel: 02 244 14 03

Fax: 02 244 1598
muriel.jadoul@bivv.be
www.bivv.be
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Interview

Het verkeersveiligheidsbeleid

in Vlaanderen: enkele kerncijfers, stand
van zaken en toekomstige uitdagingen

De afgelopen 20 jaar is de verkeersveiligheid er sterk op vooruit gegaan in Vlaanderen.
Terwijl er in het jaar 1988 nog 1.157 doden en 10.640 zwaargewonden te betreuren vielen in
het verkeer, is dat aantal in 2008' gedaald tot 495 doden (-57,2%) en 4.418 zwaargewonden
(-58,5%), en dat ondanks de sterke mobiliteitstoename (+45,4%) in diezelfde periode.

Tom Brijs
(Instituut voor Mobiliteit - Universiteit Hasselt)

Het risico om ernstig gewond te geraken
of te sterven in het verkeer is dus sterk
afgenomen tijdens de afgelopen 20 jaar.
In deze bijdrage willen we een overzicht
bieden van enkele belangrijke verwezen-
lijkingen en evoluties die daartoe hebben
bijgedragen. Ook willen we een blik wer-
pen in de toekomst.

Voertuigtechnologie

Evolutie afgelopen decennia

De evolutie van de voertuigtechnologie
heeft tijdens de afgelopen twee decen-
nia ontegensprekelijk in belangrijke mate
bijgedragen tot een veiliger wegverkeer.
Vooral Europa heeft daarin een belangrijke
rol gespeeld. Een van de meest effectieve
passieve veiligheidssystemen is zeker de
veiligheidsgordel geweest, later in de tijd
gevolgd door de intrede van airbags in het
voertuig. Gordelverklikkers hebben samen
met handhaving en voorlichting waar-
schijnlijk gezorgd voor een significante
toename van het gordelgebruik. Volgens
metingen van het BIVV is de gordeldracht
voorin gestegen van 56,6% in 2003 naar
79,9% in 2008. Ook het gebruik van nieu-
we materialen en kreukelzones in het
voertuig hebben bijgedragen tot het feit
dat voertuigen vandaag veel veiliger zijn
voor de inzittenden dan pakweg enkele

decennia geleden. De afgelopen jaren zien

we meer en meer de intrede van actieve
veiligheidstechnologieén in het voer-
tuig, zoals het antiblokkeersysteem (ABS),
het elektronische stabiliteitsprogramma
(ESP), het dodehoekwaarschuwingssys-
teem, lane departure warning systemen,
enzovoort. Vooral op het vlak van deze
actieve  veiligheids-assistentiesystemen,
die een ongeval moeten voorkomen, zijn
constructeurs vandaag de dag erg actief.
Tot slot zien we ook dat de constructeurs
bij het ontwerpen van voertuigen, onder
invloed van de Europese richtlijnen, niet
enkel meer aandacht hebben voor de
veiligheid van inzittenden, maar ook in
toenemende mate aandacht besteden
aan de veiligheid van zwakke wegge-
bruikers die mogelijk in aanraking komen
met het voertuig. Sinds 2009 is voetgan-
gerveiligheid bijvoorbeeld een integraal
onderdeel geworden van de Euro-NCAP
Score voor hieuwe wagens.

1 Op datum van het schrijven van dit artikel zijn enkel volledige cijfers tot
en met 2008 bekend.

Een blik op de toekomst

De manier waarop door actieve veilig-
heidssystemen ingegrepen wordt, evo-
lueert meer en meer van informerende
(passieve) systemen naar systemen die
zelfstandig ingrijpen op het rijgedrag
wanneer de veiligheid in gevaar dreigt
te komen. Denk maar aan systemen zo-
als intelligente snelheidsaanpassing (ISA)
waarbij de passieve variant enkel een
waarschuwing geeft aan de bestuurder
wanneer deze de toegelatensnelheid over-
schrijdt, terwijl de actieve variant ingrijpt
op het motormanagement. Daardoor is
het onmogelijk om nog te snel te rijden.
Veiligheidssystemen zullen bovendien
ook slimmer worden. De nieuwste sys-
temen evalueren immers niet enkel het
rijgedrag (snelheid, afstand, positie op de
weg, enzovoort), maar observeren tegelijk
ook de toestand van de bestuurder (sla-
perigheid, mentale belasting, distractie,
enzovoort) om op een nog effectievere
manier in te grijpen tijdens het rijden.
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Daardoor ontstaan adaptieve systemen
die in staat zijn om bijvoorbeeld een te-
lefoonoproep om te leiden naar de 'voice
mail' wanneer de rijtaakbelasting van de
bestuurder op dat moment te hoog is om
de oproep op een veilige manier te ont-
vangen. Of remsystemen die op basis van
een reeks sensoren het remgedrag van de
wagen beinvloeden wanneer de bestuur-
der niet tijdig ingrijpt.

Infrastructuur

Evolutie afgelopen decennia

Op het vlak van de weginfrastructuur zijn
er de afgelopen twee decennia belangrijke
inspanningen geleverd om de wegen veili-
ger te maken. We denken hierbij in de eer-
ste plaats aan het omvangrijke gevaarlijke
punten programma, waarbij de 800 meest
gevaarlijke punten op gewestwegen in
Vlaanderen in de periode 2003-2007 op
een systematische manier worden aan-
gepakt om er de veiligheid te verbeteren.
Het programma heeft echter aanzienlijke
vertraging opgelopen. In april 2009 moest

nog 21% van de projecten aanbesteed
worden. Een grondige evaluatie zal in de
toekomst bovendien moeten uitwijzen in
hoeverre de geinvesteerde middelen hun
doel bereikt hebben. Daarnaast is er het
doortochtenprogramma, dat sinds eind
jaren '80 van start is gegaan en waarbij
naast het verhogen van de leefbaarheid
het aspect verkeersveiligheid ook veel
aandacht heeft gekregen. Een studie uit-
gevoerd door het Steunpunt Mobiliteit en
Openbare Werken - Spoor verkeersveilig-
heid? illustreerde echter het wisselende
succes van dat programma op het vlak
van de verbetering van de verkeersvei-
ligheid. Herinrichtingen die gekenmerkt
werden door een gesloten perspectief
(onder andere door de bochtigheid van
de weg en een kleinere breedte tussen de
gevellijnen) en duidelijke poortconstruc-
ties bij het binnenrijden van de bebouwde

kom bleken gunstiger te scoren op het
vlak van de verkeersveiligheid. Ook tal van
andere inspanningen kunnen in dit ver-
band genoemd worden, zoals de aanleg
van veilige fietspaden langs gemeente-

wegen en gewestwegen, het uitbouwen
van dynamisch verkeersmanagement
(DVM) op de belangrijkste knelpunten op
autosnelwegen, de herinrichting van
schoolomgevingen, enzovoort.

Een blik op de toekomst

In de toekomst zal de infrastructuur
er alleen maar ‘slimmer’ op worden.
Het huidige wetenschappelijk onderzoek
concentreert zich op nieuwe technolo-
gieén die binnen afzienbare tijd zullen
toelaten worden om communicatie tus-
sen voertuigen onderling (V2V) en tussen
voertuigen en de infrastructuur (V2I) te
ondersteunen. Die tecnologieén kunnen
ervoor zorgen dat veiligheidsrisico's in het
verkeer nog efficiénter worden bestreden.
Het beleid moet bovendien evolueren
van een hoofdzakelijk reactieve aanpak
(aanpakken van de verkeersveiligheid na-
dat ongevallen zich hebben voorgedaan)
naar een proactieve aanpak (verkeers-

2 Vanhout K., en Brijs T. (2008). Doortochtherinrichtingen:
effect op de verkeersveiligheid. Rapport Steunpunt Mobiliteit en
Openbare Werken - Spoor Verkeersveiligheid, RA-MOW-2008-011.
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veiligheidsaudits,  verkeersveiligheidsin-
specties, ...). Een systematische visie op
het wegennet is daarbij van groot be-
lang zodat een transitie mogelijk wordt
van een complexe en moeilijk lees-
bare weginfrastructuur, naar een zelf-
verklarende en vergevingsgezinde
infrastructuur.

Educatie en sensibilisatie

Educatie en sensibilisatie zijn een vol-
gende manier om de verkeersveiligheid
te verhogen. Ze dragen immers bij tot het
beinvloeden van de kennis, de vaardighe-
den, de attitude en/of het gedrag van ver-
keersdeelnemers. De laatste jaren hebben
zich een aantal wijzigingen voorgedaan
op vlak van de invulling van opleiding en
voorlichting, de doelgroep, en de gebruik-
te kanalen en middelen.

Evolutie afgelopen decennia

Het cre€ren van noodzakelijke inzichten
in het verkeer is een stapsgewijs proces
dat voldoende inspanningen vereist. Het

efficiénte invulling aan te geven, wordt
best doelgroepgericht te werk gegaan.
Er kan een onderscheid gemaakt worden
naargelang ervaring of leeftijd van de
weggebruikers (bijvoorbeeld het opstellen
van een verkeerspark of het uitnodigen
van verkeersgetuigen). Door initiatieven
af te stemmen op specifieke kenmerken
en noden kunnen de verschillende doel-
groepen op een meer gepaste wijze bena-
derd worden.

Daarnaast biedt de veranderende maat-
schappij ook nieuwe opportuniteiten
op vlak van media. Zo reikt het internet
met algemene websites of populaire so-
ciale netwerksites nieuwe manieren aan
om vandaag de dag de boodschap tot
bij de juiste personen te krijgen. Stilaan
evolueren we naar een geintegreerde
benadering waarbij door middel van ver-
schillende kanalen en middelen (bijvoor-
beeld de Zeppe &t Zikki tv-reeks, fluojasjes
en song) een specifieke boodschap wordt
overgebracht.

Op vlak van educatie moeten we naar een
geintegreerde benadering van levenslang leren.

principe van levenslang leren dat daar-
aan gelinkt kan worden, heeft sterk aan
aandacht gewonnen. Naast initiatieven
vervat in het onderwijs (zoals Rijbewijs
op School), komt dit onder meer aan bod
binnen de rijopleiding. Er wordt gestreefd
naar een goed evenwicht tussen the-
orie en praktijk. Daarnaast wordt het
belang van hogere orde vaardigheden
(we denken hierbij aan operationele en
strategische vaardigheden zoals risico-
detectie in aanvulling op tactische en
praktische vaardigheden) ingezien. Ook
passen aanvullende opleidingen (zoals On
The Road en Mobi+) die gericht zijn op de
verdere verbetering of verfijning van ken-
nis en vaardigheden binnen het principe
van levenslang leren.

De juiste kennis en toepassing van regels,
het inschatten van gevaarlijke situaties
en het anticiperen op het gedrag van an-
deren is een continu proces. Om hier een

Een blik op de toekomst

Op vlak van educatie en sensibilisatie kan
verder werk gemaakt worden van een
geintegreerde benadering van levens-
lang leren waarbij theoretische kennis
en praktische vaardigheden opgebouwd
worden gedurende jaren. Nieuwe media
en communicatievormen zullen alter-
natieven bieden voor de traditionele aan-
pak via papier, radio of tv. De aanpak zal
in de toekomst nog meer afgestemd kun-
nen worden op specifieke doelgroepen,
of zelfs op het niveau van één persoon
(one-to-one). Samenwerking tussen
organisaties en afstemming tussen
educatieve-initiatieven moet daar-
bij nagestreefd worden. Het is wel van
groot belang om een ‘evidence-based’
aanpak te volgen, waarbij op basis van
wetenschappelijke inzichten van ge-
dragsverklaring en gedragsbeinvloeding
op de meest effectieve wijze aan educatie
en sensibilisatie’ wordt gedaan.

Congrestekst

Wetgeving en handhaving

Regelgeving vormt de basis voor de vei-
lige afwikkeling van verkeersprocessen,
het minimaliseren van latente fouten in
het systeem en het inperken van risico-
factoren®. Met verkeershandhaving in de
enge zin wordt meestal verwezen naar
de soort en de omvang van de controles
op het menselijke gedrag in het verkeer.
In de wat ruimere zin kunnen we onder
handhaving het geheel van maatregelen
verstaan dat gericht is op het scheppen
van een juridisch kader in het verkeer, het
controleren op de naleving daarvan en
het bestraffen van diegenen die de regels
overtreden.

Evolutie tijdens de afgelopen
decennia

De verkeershandhaving is op meerdere
vlakken ingrijpend geévolueerd tijdens
de jongste decennia: de verkeerswetge-
ving veranderde op heel wat punten, de
politiethandhaving van verkeersovertre-
dingen kreeg behoorlijk wat maatschap-
pelijke aandacht en het sanctionerings-
beleid onderging enkele opvallende
wijzigingen.

Een hele reeks nieuwe of aangepaste wet-
telijke verplichtingen werd van toepas-
sing. Een opvallend structurele tendens
is dat het nagenoeg zonder uitzondering
ging het over maatregelen die nieuwe
regels introduceerden of een zekere
verstrenging van bestaande regelge-
ving inhielden: het dragen van de veilig-
heidsgordel ook achteraan, de invoering
van de graduele snelheidslimieten 30-
50-70-90-120, verplichte kinderzitjes,
het inhaalverbod voor vrachtwagens op
autosnelwegen, enzovoort. Op honderden
kilometers gewestwegen in Vlaanderen
werd de toegelaten snelheid afgebouwd
van 90 naar 70 km/u. In nagenoeg alle
schoolomgevingen in Belgi€ werd een
zone 30 ingevoerd.

Daarnaast ging veel aandacht naar de

3 FP6-CAST. Campaigns and Awareness Raising Strategies in Traffic Safety.
(www.cast-eu.org)

4 Wegman, F, & Aarts, L. (2005). Door met Duurzaam Veilig: nationale
verkeersveiligheidsverkenning voor de jaren 2005-2020. Stichting Weten-
schappelijk Onderzoek Verkeersveiligheid.
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handhaving van die wettelijke ver-
plichtingen (controles op snelheid, alco-
hol, gordeldracht, rij- en rusttijden, enzo-
voort). Helaas is er nauwelijks informatie
voorhanden om een cijfermatige balans
op te maken van de evolutie van de ver-
keershandhaving. Ongetwijfeld wordt er
vandaag - door de doorbraak van het
geautomatiseerde  verkeerstoezicht
- veel vaker en zichtbaarder gecontro-
leerd op snelheid en roodlichtnegatie dan
20 jaar geleden, maar over het aantal
controles voor andere overtredingen be-
staat vooral veel onduidelijkheid. Voor
de activiteiten van lokale politiezones

having in de jongste 20 jaar alleen maar is
toegenomen. Weinig thema's kunnen zo-
wel de klassieke media als nieuwsgroepen
en internetblogs zo sterk beroeren als het
plaatsen van flitspalen, strenge of net heel
milde straffen voor verkeersovertreders of
het al dan niet gebruiken van mp3-spe-
lers en mobiele telefoons in het verkeer.
Niet voor niets wordt gezegd dat weinig
maatschappelijke thema's zo alomvat-
tend en universeel zijn als het verkeer.

De verkeershandhaving heeft een zicht-
bare professionalisering ondergaan en
heeft op die manier steeds meer de allu-

De maatschappelijke aandacht voor
verkeershandhaving is de afgelopen 20 jaar

alleen maar toegenomen.

bestaan geen gegevens op federaal of
gewestelijk vlak. De jaarverslagen van de
Federale Politie geven aan dat voor haar
werkingsgebied de verkeershandhaving
voor alcohol min of meer constant is ge-
bleven doorheen de tijd en dus zeker niet
is toegenomen®. Het toezicht op het ge-
bruik van de veiligheidsgordel en op het
gebruik van mobiele telefoons achter het
stuur nam wel toe. Of dezelfde tendensen
ook gelden voor de lokale politiezones is
koffiedik kijken.

Op het vlak van de sanctionering van ver-
keersdelicten waren er aantal herschik-
kingen in de wetgeving (met onder meer
de veelbesproken superboetes), maar ook
een moeizaam streven naar een unifor-
mer vervolgings- en bestraffingsbe-
leid. Overtredingen worden sinds een
aantal jaren ingedeeld in verschillende
categorieén naargelang de ernst van de
mogelijke gevolgen. Het lijkt erop dat die
indeling momenteel op een relatief groot
draagvlak mag rekenen en niet funda-
menteel zal wijzigen gedurende de vol-
gende jaren.

Een rode draad lijkt te zijn dat de maat-
schappelijke aandacht voor verkeershand-

5 Federale Politie. Jaarverslagen 2004-2008, http://www.polfed-fedpol.be

res van een vakgebied gekregen. De poli-
tiehervorming in Belgié aan het eind van
de jaren ‘90 speelde daarin een belang-
rijke rol. Ten eerste zijn de politiezones
groter geworden waardoor bepaalde
schaalvoordelen konden bereikt worden.
Ten tweede hebben een aantal principes
van modern management een intrede
gedaan bij de politiekorpsen waardoor
handhaving een duidelijke evolutie heeft
ondergaan van ad hoc naar een eerder
planmatige aanpak, gebaseerd op pro-
bleemanalyses en met inbegrip van com-
municatie. Toch is verkeer pas recent de
zevende basisfunctionaliteit geworden
voor de politie.

Een blik op de toekomst
Dat brengt ons bij enkele belangrijke uit-
dagingen voor het handhavingsbeleid in

de toekomst. Zo goed als elk beleidsplan
beschouwt handhaving als een nood-
zakelijk en effectief instrument voor
gedragsbeinvioeding. Het beschikbare
wetenschappelijke materiaal lijkt die stel-
ling ook te ondersteunen. De snel uit-
breidende toepassingsmogelijkheden
van geautomatiseerd verkeerstoezicht
leveren interessante opportuniteiten
op. Toch zal handhaving ook in de toe-
komst vaak niet populair zijn bij wegge-
bruikers en moet men ook de beperkingen
ervan onder ogen durven zien. Voor een
belangrijk deel van de weggebruikers zal
de angst voor controles het belangrijkste
motief blijven om pakweg de gordel te
dragen of zich aan snelheidsbeperkingen
te houden. Maar het zal ook in de toe-
komst niet of nauwelijks haalbaar blijken
om een substantiéle pakkans voor vele
soorten overtredingen te realiseren. Een
strenge handhaving zonder maatschap-
pelijk draagvlak is in een democratisch
bestel bovendien geen lang leven bescho-
ren. Een uitgekiende combinatie van
handhaving, sensibilisatie en com-
municatie is daarom aan de orde en
vormt meer dan ooit een uitdaging.

Ook de wetenschap heeft nog een rol
te vervullen. Hoeveel aandacht kunnen
we best aan het handhaven van sommige
klassieke en minder klassieke fenomenen
besteden? Welk deel van de inspanningen
moet uitgaan naar alcoholcontroles? Hoe
belangrijk zijn drugs in het verkeer en
waar, wanneer en hoe zal dat het best
gehandhaafd worden? Wat met factoren
zoals vermoeidheid die nauwelijks con-
troleerbaar zijn maar best wel een be-
langrijke ongevallenoorzaak zouden kun-
nen zijn? Wordt snelheid nu beter wel of




niet gecontroleerd in schoolomgevingen?
Geven we foutparkeren wel voldoende
aandacht? Een pasklaar antwoord op
deze vragen is niet voorhanden en ver-
dient best nog wel wat studiewerk.
Overheden en politiediensten moeten
kritisch de eigen inspanningen durven
evalueren. Verzamelen van data over de
eigen inspanningen, evaluatie en kritische
reflectie zouden tot de standaardroutine
van elke politiedienst moeten behoren.
Nieuwe technologieén zullen het toelaten
om bepaalde overtredingen vaker, sneller,
betrouwbaarder en objectiever vast te
stellen.
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Dankzij vele inspanningen op verschil-
lende domeinen is het wegverkeer de
afgelopen 20 jaar een heel stuk veiliger
geworden, en dat ondanks een sterke
toename van de mobiliteit in dezelfde pe-
riode. Dat neemt echter niet weg dat de
doelstellingen die vooropgesteld werden
in verschillende beleidsplannen niet zul-
len gehaald worden zonder significante
bijkomende inspanningen (figuur 1 + 2).
In het Mobiliteitsplan Viaanderen (2003)
werd het cijfer van 375 doden en 3.250
zwaargewonden tegen 2010 vooropge-
steld. Het Verkeersveiligheidsplan Viaan-
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Figuur 1: Evolutie van het aantal doden 30 dagen tijdens de afgelopen 20 jaar in vergelijking tot de gestelde

beleidsambities
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Figuur 2: Evolutie van het aantal zwaargewonden tijdens de afgelopen 20 jaar in vergelijking tot de gestelde

beleidsambities

Congrestekst

deren stelde voor het jaar 2015 de ambitie
voorop om maximaal 250 doden en 2.500
zwaargewonden te tellen in Vlaanderen.
Het Pact 2020 (Viaanderen In Actie) stelt
zich ten slotte als doelstelling om tegen
2020 het aantal doden verder te doen
dalen met 20% ten opzichte van de doel-
stellingen in het Verkeersveiligheidsplan
Vlaanderen (=200 doden tegen 2020)
en het aantal zwaargewonden verder te
doen dalen met 25% (=1.500 zwaarge-
wonden tegen 2020). In elk van boven-
staande beleidsplannen wordt bijgevolg
uitgegaan van een verdere lineaire daling
van de verkeersonveiligheid, ondanks de
gemakkelijke ‘winsten' achter de rug
zijn. Sinds 2004 stellen we bovendien
vast dat de kloof tussen de feitelijke
cijfers en de ambities niet meer verder
worden gedicht. De verkeersveiligheids-
sector zal er dus rekening mee moeten
houden dat de toekomstige verkeers-
veiligheidsrecepten krachtiger zullen
moeten zijn om de verkeersveiligheid
nog verder te doen dalen. Daarbij zullen
we niet langer mogen berusten in ‘goed-
bedoelde maatregelen' waarvan we de
werkelijke effectiviteit ook meestal niet
kennen omdat ze simpelweg vaak nooit
werd nagegaan. Van de vele maatregelen
die werden opgesomd in bovenstaande
paragrafen weten we vandaag immers
nog steeds niet of ze hebben gewerkt (er
bestaat hooguit een sterk vermoeden) en
hoe effectief ze zijn geweest.

Het toekomstige beleid zal daarom
meer ‘evidence-based’ moeten wer-
ken. In de mate van het mogelijke zal ze
vooraf een grondige evaluatie maken van
de verwachtte effecten van nieuwe maat-
regelen, en zullen die maatregelen nadien
ook op hun effectiviteit moeten worden
getoetst om zo de beschikbare middelen
op de meest effectieve en efficiénte wijze
in te zetten.
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Naar een integrale aanpak van
het lokale verkeersveiligheidsbeleid

Kwaliteitszorg behoort sinds geruime tijd niet meer tot het monopolie van organisaties die
actief zijn in de private sector. Integendeel, binnen het zogenaamde ‘Nieuwe Overheidsbeheer’
neemt het streven naar een zo hoog mogelijk kwaliteitsniveau bij alles wat men als organisatie
realiseert een belangrijke plaats in. Een voortdurend streven naar een verbetering van de eigen

werking staat daarbij centraal.

Hans Tormans, Tom Brijs,
Davy Janssens, Geert Wets
(Instituut voor Mobiliteit - Universiteit Hasselt)

Ook binnen het specifieke werkdomein
dat het (lokale) verkeersveiligheidsbeleid
is, zal een verhoogde en doorgedreven
aandacht voor kwaliteitszorg binnen de
eigen organisatie (in casu de gemeente-
lijke dienst die het meest direct betrokken
is bij het verkeerveiligheidsbeleid) ultiem
leiden tot een verbetering van de ver-
keersveiligheid op het terrein.

Het instrument dat binnen dit onder-
zoek ontwikkeld wordt, heeft tot doel
om lokale beleidsverantwoordelijken een
houvast te bieden bij hun streven naar
een kwaliteitsvol(ler) verkeersveiligheids-
beleid. Het plaatst de beleidsmakers voor
de uitdaging om hun eigen organisatie
onder de loep te nemen en het geeft hen
de kans om op een gestructureerde en kri-
tische wijze over hun dagelijkse doen en
laten na te denken.

Integrale kwaliteitszorg

De kern van dit onderzoek is geschoeid op
de leest van de ‘Integrale Kwaliteitszorg'
(IKZ; ook wel Total Quality Management').
Die integrale kwaliteitsbenadering is het
product van de veelvuldige denkoefenin-
gen die in de naoorlogse (voornamelijk
Japanse en Amerikaanse) bedrijfswereld
uitgevoerd werden om productieproces-
sen te optimaliseren en de afgeleverde
producten en diensten optimaal af te
stemmen op de wensen van de markt.

Integrale kwaliteitzorg kan gedefinieerd
worden als 'het geheel van management-
technieken gericht op het realiseren van
de tevredenheid van cliénten door het
volledige organisatieproces te onderwer-
pen aan een continu verbeteringsproces,
waarbij een sterk belang wordt gehecht
aan de participatie van alle medewerkers
van de organisatie’ (Bouckaert, Thijs, &
Vandeweyer, 2003). De belangrijkste voor-
waarden waaraan een organisatie moet
voldoen om van integrale kwaliteitszorg
te mogen spreken, zijn het hanteren van
een consumentenfocus, het tentoonsprei-
den van leiderschap en doelgerichtheid,
het beheren van processen en data, het
betrekken van mensen (zowel internen

en wijdverspreide voorbeelden hiervan
zijn de 1SO-normering, de Balanced Sco-
recard en kwaliteitsmodellen zoals dat
van de European Foundation for Quality
Management (EFQM). Daarnaast werden
ook ondersteunende kwaliteitstechnieken
zoals gebruikersbevragingen, procesma-
nagement en klachtenbehandeling ont-
wikkeld en geoptimaliseerd.

In navolging van de succesvolle toepas-
sing van de kwaliteitsmodellen en -tech-
nieken in de private sector, nam ook in
de publieke administraties vanaf de jaren
1980 de belangstelling voor deze praktij-
ken stelselmatig toe. Die beweging kreeg
door de OESO de naam New Public Ma-
nagement (NPM) of Nieuw Overheidsbe-

Dit onderzoek moet resulteren in een houvast voor
het lokaal verkeersveiligheidsbeleid.

als externen), het continu opsporen van
potentiéle verbeteracties en innovaties,
het streven naar wederzijds verrijkende
partnerschappen, het in acht nemen van
de sociale verantwoordelijkheid van de
organisatie en het vooropstellen van een
resultaatgerichte aanpak.

Om ondernemers en bedrijfsleiders te
ondersteunen bij hun zoektocht om het
integrale kwaliteitsniveau te bereiken,
werden in de loop der jaren verschil-
lende systemen en modellen ontwikkeld
en op ruime schaal toegepast. Bekende

heer opgespeld. Wegens het specifieke
karakter van de publieke sector en haar
fundamentele verschillen met private
organisaties, konden de bestaande mo-
dellen en technieken niet zomaar over-
genomen worden. Een aanpassing van de
beschikbare kwaliteitsmodellen aan de
specifieke noden van openbare besturen
drong zich op. De vruchten van die oefe-
ning werden onder meer geplukt onder
de vorm van het Common Assessment
Framework (CAF-model) en een her-
werkte versie van de Balanced Scorecard.
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Figuur 1: Raamwerk kwaliteitsinstrument

Gebruikers-
behoeften

Zelfevaluatie
en opvolging

Samenwerking

In Vlaanderen zijn er vandaag een groot
aantal publieke administraties die de
principes van integrale kwaliteitszorg
uitdrukkelijk nastreven en die de gang-
bare modellen en technieken toepassen.
Diverse gespecialiseerde onderzoeksinsti-
tuten verdiepen zich steeds verder in deze
materie (Bouckaert, Van Roosbroek, Ver-
vaet, & Demuzere, 2009; Van Roosbroek
& Bouckaert, 2009).

Rol van het lokale bestuur

Het hedendaagse verkeersveiligheidsbe-
leid kent vele facetten en dimensies. In
de globale context waarin we vandaag
leven, wordt van op meerdere (beleids)
niveaus getracht om het aantal verkeers-
slachtoffers terug te dringen. Diverse
partijen en instanties, zoals de Wereld-
gezondheidsorganisatie, de Verenigde
Naties, de Europese Unie, het Belgische
federale bestuursniveau, de Vlaamse re-
gionale administratie en de talrijke ad-
viesbureaus en onderzoeksinstellingen
trachten op hun eigen specifieke manier
bij te dragen tot een verhoogde veiligheid
voor de gebruikers van ons vervoerssys-
teem. Deze 'top-down' benadering heeft
ontegensprekelijk zijn waarde, maar het
is tegelijk belangrijk om ook de actoren
onderaan deze beleidsketting niet uit het
oog te verliezen; in de eerste plaats het
lokale bestuur dat in nauw contact staat

Organisatie

Beleid
op papier

Leiderschap

Educatie,

Handhaving gedrag en

sensibilisering

00000 cc0cccosccce®

met de burger/weggebruiker en dat in
grote mate instaat voor verkeersveilig-
heidsmaatregelen op het terrein. De per-
sonen die op dat niveau de beleidsvor-
ming wat verkeersveiligheid betreft - en
bij uitbreiding de mobiliteit - verzorgen,
vervullen een sleutelrol in onze samenle-
ving. Bij het vrijwaren van de (economi-
sche) bereikbaarheid, de leefbaarheid, de
(sociale) toegankelijkheid en de (sociale)
veiligheid van het systeem, dragen zij een
grote verantwoordelijkheid. Meer nog,
als de neuzen van de verschillende lo-
kale administraties voldoende in dezelfde
richting staan, kunnen ze het bovenlokale
mobiliteitsbeleid mee richting en vorm
geven en op die manier de inspanningen
op de hogere beleidsniveaus versterken.
Het spreekt voor zich dat die personen bij
hun pogingen om de hoge verwachtin-
gen in te lossen voldoende ondersteund
en gestuurd moeten worden. (Miermans
& Zullaert, 2001)

Toepassing

Het instrument dat binnen het onderzoek
ontwikkeld wordt, wil haar steentje bijdra-
gen tot een verhoogde verkeersveiligheid
door de lokale beleidsverantwoordelijken
bewust te maken van de mogelijkheden
die een integrale kwaliteitsbenadering
voor hun organisatie te bieden heeft.

Mensen en
middelen

Regelgeving

Infrastructuur

Verkeersveiligheid

Opzet

Figuur 1 stelt de beleidscyclus voor die
idealiter binnen elke gemeentelijke ver-
keersveiligheidsdienst voortdurend door-
lopen zou moeten worden. Dit model dekt
alle aspecten af die deel uitmaken van de
organisatie en de realisatie van het ge-
meentelijk verkeersveiligheidsbeleid. Er
worden drie grote delen onderscheiden:
‘de organisatie', 'de verkeersveiligheid' en
‘de analyse! Elk van die delen is op zijn
beurt verder onderverdeeld in domein-
specifieke modules. Deze modules verte-
genwoordigen de krijtlijnen van het lo-
kale verkeersveiligheidsbeleid, zowel voor
als achter de schermen. In tabel 1 wordt
beknopt weergegeven welke aspecten
binnen de verschillende modules aan bod
komen.

Door voor de verschillende modules het
gerealiseerde kwaliteitsniveau van een
administratie te bepalen, is het mogelijk
om toekomstige aandachtspunten en be-
leidsprioriteiten te identificeren. Typisch
aan dat instrument is dat er voor het uit-
zetten of bijsturen van het verkeersvei-
ligheidsbeleid niet enkel gekeken wordt
naar de specifieke acties die op het ter-
rein ondernomen werden (‘Wat?'), maar
dat ook de manier waarop deze maatre-
gelen tot stand gekomen zijn nagegaan
werd. (‘Hoe?').
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Naar een integrale aanpak van het lokale verkeersveiligheidsbeleid

Organisatie:

® Gebruikersbehoeften: 'De
gebruikersbehoeften  wat
mobiliteit betreft worden nagegaan en

manier
waarop

hoe met deze informatie wordt omge-
gaan'

® Leiderschap: 'De impact en toewijding
van politici en gezagsdragers ten
opzichte van het mobiliteitsbeleid,
de mate waarin zij openstaan voor
gebruikersgroepen en de manier waar-
op zij hun visie op het mobiliteitsbeleid
communiceren’

® Beleid op papier: ‘Het gevoerde beleid
en de bestaande strategie op het vlak
van mobiliteit en de manier waarop dat
wordt uitgewerkt en voorgesteld'

® Mensen en middelen: ‘De manier
waarop binnen het mobiliteitsbeleid
met mensen en
omgegaan'

middelen wordt

‘Verkeersveiligheid'

® Regelgeving: 'De maatregelen die
worden genomen om de verkeers-
veiligheid te verbeteren’

® Infrastructuur: '‘De mate waarin aan-
dacht wordt besteed aan het ontwerp
en het onderhoud van infrastructuur
om de verkeersveiligheid te verhogen'

® Educatie, gedragen sensibilisatie:'De
manier waarop verkeersveiligheids-
beleid naar de bevolking wordt gecom-
municeerd, op welke wijze de educatie
rond verkeersveiligheid verloopt en
hoe het verkeersveiligheidsthema bij de
bevolking wordt gepromoot’

® Handhaving: 'De wijze waarop het ver-
keersveiligheidsbeleid ~ wordt  afge-
dwongen en hoe de bevolking ertoe
wordt aangezet om zich veiliger te
verplaatsen'

® Samenwerking: 'De manier waarop en
de mate waarin wordt samengewerkt
met andere betrokken actoren binnen
en buiten het verkeersveiligheids-
domein’

Tabel 2: Beknopte beschrijving modules Organisatie

Binnen elke module wordt op een conti-
nue wijze naar verbetering gestreefd. On-
der het motto ‘stilstaan is achteruitgaan’,
betrokken
voortdurend op zoek gaan naar manie-

moeten de beleidsmakers
ren om hun processen en activiteiten te
verbeteren. Ze doen dat door regelmatig
grondig te analyseren hoe ze hun verant-
woordelijkheden invullen, door potentiéle
verbeteracties te identificeren en deze uit
te testen, door de succesvolle verbeterac-
ties over te nemen en door vervolgens het
eigen functioneren opnieuw in vraag te
stellen. Door dat proces steeds te doorlo-
pen, zullen de diverse medewerkers syste-
matisch het kwaliteitsniveau van de eigen
prestaties en van de gehele organisatie
kunnen opkrikken. In de wetenschappe-
lijke en managementliteratuur staat dit
stelsel gekend als de Plan-Do-Check(/
Study)-Act (PDCA) cyclus van W.E. De-
ming (Deming, 1986).

De verschillende modules die het lokale
verkeersveiligheidsbeleid afbakenen, zijn
op hun beurt uitgesplitst in diverse as-

pecten en aandachtspunten. Het kwa-
liteits- of ontwikkelingsniveau van de
organisatie wordt voor de individuele
aandachtspunten achterhaald door mid-
del van gestandaardiseerde vragenlijsten
die aan verschillende belanghebbenden
(onder meer de mobiliteitsambtenaar, het
hoofd van de technische dienst, de diver-

se medewerkers van de mobiliteitsdienst,
de betreffende politiezone, de betrokken
gemeenteraadsleden en gebruikers- en
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‘Analyse’

® Resultaten: 'De mate waarin en de
manier waarop resultaten van het
gevoerde beleid in kaart worden
gebracht'

® Zelfevaluatie en opvolging: 'De mate
waarin de eigen prestaties worden
geanalyseerd en de manier waarop de
resultaten daarvan in het beleid

worden opgenomen’

belangengroepen) worden voorgelegd.
De aggregatie van de resultaten van de
bevraging in combinatie met de gegevens
die in een complementaire contextstudie
worden verzameld, laat toe om het be-
reikte ontwikkelingsniveau voor elk van
de gedefinieerde modules te bepalen. Voor
verdere toelichting rond de achtergrond
en methodologische werking van het in-
strument verwijzen we naar Tormans et al
(2009; 2010).




Congrestekst

Output

In figuur 2 is een fictieve output van dit
instrument afgebeeld. Uit dit radardia-
gram blijkt dat de betrokken gemeente
sterk is in het plannen van het beleid,
maar dat ze tekort schiet bij de uitvoe-
ring en opvolging van haar ambities. De
gemeente kan dit diagram gebruiken als
basis om het verkeersveiligheidsbeleid te
bespreken. De samenwerking met exter-
ne partners en actoren is voor deze ge-
meente een duidelijk voorbeeld van een
werkpunt.

Het is belangrijk om op te merken dat dit
instrument helemaal niet tot doel heeft
om gemeenten af te rekenen op een
eventuele ondermaatse prestatie. Inte-
gendeel, het instrument wil een drijfveer
zijn om op een constructieve en systema-
tische wijze het verkeersveiligheidsniveau
omhoog te tillen. Om te vermijden dat
het instrument toch als vergelijkingsbasis
aangewend wordt, zullen er geen gemid-
delde scores over de verschillende modu-
les heen worden bepaald. Daarenboven
moet ook het omgekeerde effect verme-

Figuur 2: Voorbeeld van output

den worden. Een hoge kwaliteitsscore op
een bepaalde module zou ertoe kunnen
leiden dat men op zijn lauweren gaat rus-
ten. Gezien rust in dit geval roest, moeten
de leden van de administratie erover wa-
ken dat ze attent en kritisch blijven en dat
ze het voortdurende streven naar verbe-
teringen en innovatie volhouden.

Toekomstvisie

Het instrument zal in de toekomst aan-
gewend kunnen worden om ‘goede voor-
beelden' op het vlak van lokaal mobili-
teitsbeleid te identificeren. Het ultieme
doel is om een kennisplatform te gene-
reren dat de verschillende gemeenten de
kans biedt om van elkaars inspanningen
en ervaringen te leren. Op die manier ko-
men de lokale verkeersveiligheidsneuzen
weer wat meer in dezelfde richting te
staan en kan men op een synergetische
wijze aan een integraal verkeersveilig-
heidsbeleid werken.
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Begeleidende signalisatie bij werk-
gerelateerde omleidingen op snelwegen

Wanneer weggebruikers hun plaats van bestemming alleen kunnen bereiken via een
omleiding, worden ze in veel gevallen afhankelijk van de gebruikte signalisatie. Duidelijke
signalisatie informeert de weggebruiker tijdig over waar en wanneer belangrijke keuzes,
zoals een te nemen afslag, zich zullen voordoen.

Ellen Jongen, Kris Brijs,
Geert Wets, Tom Brijs

(Instituut voor Mobiliteit - Universiteit Hasselt)

Wanneer het gaat om een omleiding
vanaf een drukke snelweg is duidelijkheid
van extra belang, omdat het risico op on-
gevallen bij verkeerde reacties van weg-
gebruikers groot is. Die bijdrage beschrijft
een studie waarin het Vlaamse systeem
van signalisatie bij werkgerelateerde
omleidingen op snelwegen bestudeerd
werd. Meer bepaald werd het effect van
dit systeem op het rijgedrag bestudeerd
in de gecontroleerde omgeving van een
rijsimulator. De bordlocatie werd hierbij
gemanipuleerd om na te gaan hoe een
tijdige waarschuwing er het best uitziet.

voudige afsplitsingen, afgesloten banen,
etc.). Daarnaast is het risico op ongevallen
groter als gevolg van de waarschuwingen
aan weggebruikers die vaak pas vlak voor
het bereiken van de werkzaamheden ge-
geven worden (Dutta et al., 2002). Dat
zorgt voor abrupte veranderingen van
snelheid en last-minute veranderingen
van rijbaan wat een geleidelijke en stabie-
le verkeersdoorstroming moeilijker maakt
en het risico op kop-staart botsingen en
zijdelingse aanrijdingen vergroot (Alja-
nahi et al,, 1999; Mattox Ill et al., 2007).

Verbetering van de veiligheid en verkeers-
doorstroming  bij wegwerkzaamheden
vormen daarom nog steeds belangrijke
uitdagingen binnen de verkeerstechnolo-
gie (Kown et al., 2007). De veiligheid bij

Heel wat ongelukken ontstaan door de
interferentie tussen wegenwerken en de normale

verkeersdoorstroming.

Achtergrond

Ongelukken bij wegwerkzaamheden op
snelwegen zijn een actueel thema. Het
grote aantal ongelukken zou onder an-
dere te wijten zijn aan interferentie van
de wegwerkzaamheden met de normale
verkeersdoorstroming (Bella, 2005). Weg-
werkzaamheden zorgen voor een tijde-
lijke verandering van de weggeometrie
die hierdoor complexer wordt (i.e., veel-

wegwerkzaamheden kan mogelijk wor-
den verbeterd door een omleiding aan te
brengen die weggebruikers van hun pri-
maire route afleidt en via een alternatieve
route om de werfzones heen terug geleidt
naar de primaire route (Ullman, 2000). De
belangrijkste voordelen van een omlei-
ding zijn de vermijding van een mogelijk
conflict tussen wegenwerkers en wegge-
bruikers en een lager risico op verkeers-

opstoppingen en files voor weggebruikers
op de primaire route.

Wanneer je op de snelweg de alternatieve
route wil bereiken (Fisher et al., 2004; Up-
church et al,, 2005) moet je, wanneer je
op een eenrichtingsweg rijdt met meer-
dere banen, rechts een afslag nemen.
Hierbij wordt de meest rechtse baan die
ook verkeer bevat dat het normale traject
blijft vervolgen (en dus rechtdoor blijft
rijden) gekruist. Late herkenning van de
afslag kan leiden tot risicovolle manoeu-
vres om de correcte baan nog te bereiken
(Muttart et al., 2007). Het voornaamste
probleem ontstaat wanneer twee voer-
tuigen, één op het linker- en één op het
rechterbaanvak tegelijk beroep willen
doen op dezelfde (rechter)baan. Dit zorgt
voor turbulentie in de verkeersstroom en
een vergroot risico op aanrijdingen. Late
herkenning van de afslag kan er ook toe
leiden dat een weggebruiker verplicht
wordt zijn weg volgen totdat kan afslaan,
om vervolgens terug te rijden naar de
plaats van bestemming. Dat zorgt voor
een onnodige toename van het verkeers-
volume in tegengestelde richting (Bul-
lough, 2005).

Dat alles toont aan dat tijdige aankondi-
ging van een omleiding van groot belang
is, omdat weggebruikers daardoor in staat
stelt de juiste beslissingen te nemen (Nea-
le et al., 2002). Daarvoor is voorafgaande
begeleidende signalisatie nodig (Zwahlen
et al,, 2003). De theoretische aanneming
die ten grondslag ligt aan het principe
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van voorafgaande waarschuwingen is
dat die de weggebruiker voorbereiden en
daarmee de kans op de juiste acties (on-
der gevaarlijke enfof onverwachte om-
standigheden) maximaliseren (Crundall
& Underwood, 2001). Eerdere studies le-
verden al bewijs voor de veiligheidseffec-
ten van dit type signalisatie (Finley et al.,
2001; Lenné et al.,, 2008). Over het alge-
meen leidt dat tot snelheidsvermindering
en vroegere veranderingen van rijbaan.

E314 Diest
Afgesloten

volg route F

(a)

Hoewel er in Europa en de Verenigde Sta-
ten, tegenwoordig vaak gebruik wordt ge-
maakt van omleidingen, bestaat er geen
uniforme set van voorschriften of richtlij-
nen. Dat zorgde ervoor dat veel Europese
landen hun eigen systeem van signalisa-

tie ontwikkeld hebben, zonder dat duide-
lijk is welk systeem het beste werkt. In de
huidige studie werd het Vlaamse systeem
van signalisatie geévalueerd. Dit systeem
is gebaseerd op het principe van vooraf-
gaande, begeleidende signalisatie waarbij
de afslag die leidt naar de omleidingroute
vooraf wordt gegaan door drie verschil-
lende borden. Elk van de drie borden heeft
een andere functie. Er is de aankondiging,
de instructie en de markering., De alter-

Figuur 1. Het Vlaamse systeem van schematische voorafga
(a) Aankondigingbord, grootte 4m-bij-4m, (b) Instructiebo

1.6m-bij-1.7m

Diest

E314 ’

1500 m

weg met nummer E314 richting Diest niet
via de gebruikelijke afslag kunnen berei-
ken als gevolg van wegwerkzaamheden.
In plaats daarvan moeten ze een andere
afslag nemen (hier voorgesteld door de
code letter F) en een alternatieve route
volgen richting E314. Het aankondiging-
bord is het bord dat de weggebruiker het
eerst tegenkomen. Figuur 1b toont een
voorbeeld van een instructiebord dat volgt
op het aankondigingbord. In dit geval is
de gebruikelijke afslag om de bestem-
ming te bereiken afgesloten als gevolg
van wegwerkzaamheden. Het grote ver-
schil met het aankondigingbord is dat het
instructiebord specifieke informatie geeft
aan weggebruikers over hoe ( door middel
van de eerst volgende afrit) en wanneer (
binnen 1500 meter) men de huidige route
(de E313) moet verlaten om zo de omlei-
dingroute te bereiken. De omleidingroute
wordt hier aangeduid met de code letter
F en leidt naar de E314 en de plaats van
bestemming ( Diest). Figuur 1c toont een
voorbeeld van het markeringsbord dat
met de code letter de afslag die toegang
biedt tot de omleidingroute markeert en
daar vlak voor geplaatst wordt.

ande begeleidende signalisatie voor snelwegomleidingen:
d, grootte 4m-bij-4m, (c) Markeringsbord, grootte

(b)

natieve route zelf wordt aangeduid met
een lettercode.

In figuur 1 wordt een voorbeeld gegeven
van elk van de drie borden. Figuur 1a toont
een voorbeeld van het aankondigingbord
dat aangeeft dat weggebruikers de snel-

Probleemomschrijving

Het is opvallend dat er voor signalisatie
bij snelwegomleidingen in Vlaanderen
alleen praktische richtlijnen bestaan en
geen voorschriften. Hoewel richtlijnen
met betrekking tot borddesign ( achter-
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grondkleur, grootte, enzovoort) en de
informatie op de borden ( symbolen, stijl,
font, enzovoort) goed zijn uitgewerkt, be-
staat er geen exacte informatie over de
longitudinale afstand tussen de borden
en de te nemen afslag. De richtlijnen met
betrekking tot het aankondigingbord (
minimaal 2000 meter voor de te nemen
afslag) en het markeringsbord ( ongeveer
50-100 meter voor de te nemen afslag)
zijn bijvoorbeeld niet dwingend of nauw-
keurig en merkwaardig genoeg bestaat
er helemaal geen richtlijn voor de locatie
van het instructiebord. Die ligt daarmee

van de te nemen afslag. Aangezien het
instructiebord het belangrijkst is voor
wat de verandering betreft van het rij-
gedrag, werd de longitudinale afstand
van dit bord gemanipuleerd terwijl de
afstand van de twee andere borden con-
stant werd gehouden en in lijn met de
bestaande richtlijnen. Het effect van het
aankondigingbord en het instructiebord
op het rijgedrag werd onderzocht, omdat
deze twee borden de weggebruiker moe-
ten informeren en voorbereiden. Op een
aantal uitzonderingen na (Fisher et al,
2004; Upchurch et al,, 2002; Ellis et al.,

Voor snelwegomleidingen bestaan in Vlaanderen
zelfs geen voorschriften, enkel praktische richtlijnen.

volledig in handen van de uitvoerder. Dat
is problematisch, omdat dat instructie-
bord het bord is dat bestuurders infor-
meert over welke aanpassingen in het rij-
gedrag wanneer gedaan zouden moeten
worden en dus centraal staat bij de tijdige
aankondiging van de omleiding. Eerder
onderzoek toonde al aan dat de effectivi-
teit van voorafgaande begeleidende sig-
nalisatie inderdaad bepaald wordt door
de longitudinale plaatsing van de borden
(Upchurch et al.,, 2005). Dit alles maakt
het Vlaamse systeem van schematische
voorafgaande begeleidende signalisatie
voor snelwegomleidingen een relevante
case voor onderzoek.

Doelstellingen

Het doel van de studie was om na te gaan
wat het effect was het Vlaamse systeem
van voorafgaande, schematische, begelei-
dende signalisatie in een omleidingscena-
rio. In het scenario moesten weggebrui-
kers, om de omleidingsroute te bereiken,
op een snelweg met twee rijstroken een
afslag nemen via de rechter rijstrook die
echter ook gebruikt werd voor het door-
gaande verkeer . Meer specifiek werd de
effectiviteit van dit principe nagegaan
in functie van de longitudinale locatie
van een omleidingsbord ten opzichte

2007) bestaat er nog geen systematische
evaluatie van het effect van longitudinale
afstand van borden op rijgedrag.

Zowel de longitudinale als de laterale di-
mensie van zogenaamde 'traject controle’
werden geanalyseerd. Traject controle
(Rosey et al., 2008) verwijst naar de con-
trole van bestuurders tijdens het rijden
over de longitudinale en laterale bewe-
gingen van het voertuig dat ze besturen.
Hoewel beide dimensies nodig zijn om een
volledig beeld te krijgen van het effect
van een maatregel, zijn studies die beide
dimensies analyseerden schaars (Jamson
et al., 2005). In de onderzochte situatie is
opname van beide dimensies interessant,
omdat het voor het nemen van de afslag
noodzakelijk is snelheid te minderen (i.e.,
longitudinale controle) en te veranderen
van baanvak (i.e., laterale controle).

Onderzoeksvragen

De onderzoeksvragen binnen dit onder-
zoek waren de volgende:

1. Hebben het aankondigingbord en in-
structiebord een effect op rijgedrag zoals
blijkt uit een verschil in laterale en lon-
gitudinale controle na het passeren van
deze borden ten opzichte van ervoor?

2. Varieert het effect van het instructie-

bord in functie van de longitudinale af-
stand tot de te nemen afslag?

3. Op welke locaties gedurende de rit zien
we een verschil in rijgedrag in functie van
de longitudinale afstand van het instruc-
tiebord, zoals blijkt uit een verschil tussen
de drie condities?

Methode

Dertig testpersonen namen deel (leeftijd
18-63, gemiddelde leeftijd 35, 12 vrou-
wen), allen hadden normaal zicht (al dan
niet met correctie). Er werd gebruik ge-
maakt van een STISIM rijsimulator, model
400. Dit is een pc-gebaseerde, interac-
tieve simulator met een stuur, rempedaal,
gaspedaal, koppeling en versnellingsbak,
die geen kinesthetische feedback levert.
De simulaties waren voorzien van visuele
en auditieve feedback. De visuele virtu-
ele omgeving werd gepresenteerd op
een groot parabool scherm met een 180°
gezichtsveld. De zijspiegels en achter-
uitkijkspiegel werden geprojecteerd. De
geluiden van het verkeer in de omgeving
en van de auto die bestuurd werd werden
gepresenteerd. Het projectiescherm had
een resolutie van 1024 x 768 pixels en
een 60 Hz refresh rate.

De omleiding werd aangegeven met drie
borden (zie Figuur 1). Het aankondiging-
bord stond op twee km voor de afslag en
het markeringsbord stond op 50 meter
voor de afslag. De longitudinale afstand
van het instructiebord ten opzichte van
de afslag varieerde. Het bord werd ge-
plaatst op 500, 1000, of 1500 meter van
de afslag. Naar deze manipulatie van de
longitudinale afstand van het instructie-
bord zal voortaan telkens verwezen wor-
den met respectievelijk de afkortingen
1500-conditie, 11000-conditie en 11500-
conditie. Zie Figuur 2 voor een afbeelding
van het onderzoeksopzet.

Er werden snelwegscenario's (rechte en
bochtige wegen) aangeboden met een
snelheidslimiet van 120 km/uur, bestaan-
de uit twee banen voor verkeer uit de te-
gengestelde richting, een afscheiding met
begroeiing en vangrails en twee banen
voor verkeer in de bestuurders rijrichting.
Elke baan had een breedte van 3,5 meter
en de afscheiding had een breedte van
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zeven meter. De verkeersintensiteit van
andere weggebruikers werd gebaseerd op
bestaande tellingen in een vergelijkbare
omgeving. Wanneer de bestuurder op
de rechterbaan reed, passeerde er op de
linkerbaan af en toe voertuigen met een
snelheid van 120 km/uur (automobilisten)
of 100 km/uur (vrachtverkeer). Het test-
scenario had een totale lengte van 13.5
km, bestaande uit drie conditiezones, elk
met een lengte van 4,5 km. Bestuurders
waren vrij om van baanvak te wisselen.
Ze kregen de instructie om te rijden zo-
als ze gewoon waren te rijden en werden
geinformeerd over de omleidingen en de
borden gebruikt bij deze omleidingen. Ze
werden geinstrueerd de borden te lezen,
te volgen en de afslagen die bij de omlei-
dingen horen te nemen. Alleen bestuur-
ders die alle drie de afslagen namen, wer-
den opgenomen in de analyses.

Maten van longitudinale en laterale con-
trole werden verzameld. Longitudinale
controle werd gemeten aan de hand van
snelheid, standaarddeviatie (SD) van snel-

heid, longitudinale versnelling/vertraging
en de SD van de longitudinale versnelling/
vertraging. Laterale controle werd geme-
ten aan de hand van het aantal baanwis-
selingen en de tijd die men doorbracht op
de linker/rechter baan. Daarnaast werd
voor elke conditie de positie bepaald
waarop bestuurders de laatste wisseling
naar de rechterbaan maakten. Data wer-
den continu verzameld tijdens de drie 4,5
km lange conditiezones, waarvan de eer-
ste twee km telkens fungeerden als inrij-
deel. De volgende 2,5 km in elke zone, van
500 meter voor het aankondigingbord tot
aan het eind van de zone bij de te nemen
afslag, werd verdeeld in 10 segmenten
van 250 m. Longitudinale en laterale ma-
ten werden gemiddeld voor elk van deze
segmenten. Voor onderzoeksvragen 1 en
2 werden de 250 meter-segmenten voor
en na het aankondigingsbord en instruc-
tiebord opgenomen in de analyse. Lon-
gitudinale maten werden geanalyseerd

in een ANOVA en laterale maten in een
non-parametrische Kendall's toets en
een non-parametrische Wilcoxon's toets.

Om een antwoord te geven op onder-
zoeksvraag drie werd er een vergelijking
gemaakt tussen de drie condities van
gemiddelde waarden op de verschillende
longitudinale en laterale maten voor elk
van de tien 250-meter segmenten. Lon-
gitudinale maten werden geanalyseerd
in een ANOVA en laterale maten in een
non-parametrische Kendall's toets. Leef-
tijd, geslacht en rijervaring werden syste-
matisch opgenomen als covariaten in de
verschillende analyses, maar dit leverde
nergens een effect op van betekenis.

Resultaten

Onderzoeksvraag 1: Hebben het
aankondigingsbord en instructie-
bord een effect op rijgedrag?

Voor wat betreft het aankondigingsbord
zagen we in elk van de drie condities een
vertraging bij het naderen van het bord,
gevolgd door een versnelling na het pas-
seren ervan. Bij het instructiebord werd
een vertraging leidend tot een snelheids-
afname bij het naderen van het bord ge-
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Het plaatsen van een instructiebord op 500 meter
van de afslag zorgt voor verstoord rijgedrag en
abrupte snelheidswisselingen.

volgd door een afname van vertraging of
een versnelling (zie onderzoeksvraag 2)
na het passeren van het bord. Daarnaast
zorgde het instructiebord voor een toe-
name in zowel het aantal verplaatsingen
naar de rechterbaan als de tijd doorge-
bracht op het rechter baanvak.

Onderzoeksvraag 2: Varieert het
effect van het instructiebord

in functie van de longitudinale
afstand tot de te nemen afslag?
Alleen in de 1500-conditie zorgde het in-
structiebord voor een forse snelheidsaf-
name na het passeren van het bord. Er trad
daarentegen alleen in de [1500-conditie
een longitudinale versnelling op na het pas-
seren van het instructiebord. De SD van de
versnelling/vertraging nam toe in de 1500~
conditie, terwijl deze in de 11000-conditie
en 11500-conditie afnam. Dit betekent dat
in de 1500 conditie de snelheidsafname
erg abrupt verliep in vergelijking met een
meer soepele afwikkeling in de andere
twee condities. Voor wat betreft de laatste
baanwisseling naar de rechtbaan, toonden
de resultaten dat bestuurders vroeger naar
de rechterbaan wisselden wanneer het
instructiebord eerder getoond werd (1500-
conditie: 606 meter, 11000-conditie: 725
meter, 11500-conditie: 848 meter).

Onderzoeksvraag 3: Op welke
locaties gedurende de rit zien we
een verschil in rijgedrag in
functie van de longitudinale
afstand van het instructiebord?
De vergelijking van de drie condities
toonde aan dat verschillen tussen de con-
dities telkens aanwezig waren rondom de
locaties van de instructieborden.

Het eerste patroon van verschillen tus-
sen de drie condities was aanwezig rond
de locatie van het instructiebord in de
11500-conditie, tussen 1750 en 1250
meter voor de te nemen afslag. Tussen
1750 en 1500 meter, in de aanloop naar
het bord, verschilde de 11500 conditie van
de andere twee condities op de longitu-
dinale maten van snelheid, versnelling/
vertraging, en de standaard deviatie van
versnelling/vertraging en op de laterale
maat van tijd op de linker/rechterbaan. De
snelheid in de 11500 conditie was lager,
er was een vertraging te zien (versus een
versnelling in de twee andere condities)
en de SD van vertraging was hoger dan
in de andere twee condities. Daarnaast
was het percentage tijd op de linkerbaan
lager in de 11500-conditie lager dan in de
[500-conditie, met het gemiddelde van
de 11000-conditie er net tussenin. Tussen

1500 en 1250 meter, direct na het pas-
seren van het instructiebord in de 11500-
conditie, waren snelheid lager en de SD
van snelheid hoger in de 11500-conditie
ten opzichte van de 1500 conditie, met de
[1000-conditie daar tussenin. Tijd op de
linkerbaan was lager in de 11500-conditie
dan in de twee andere condities.

Het tweede patroon van verschillen tus-
sen de drie condities was aanwezig rond
de locatie van het instructiebord in de
[1000-conditie, tussen 1250 en 750 meter
voor de te nemen afslag. Tussen 1250 en
1000 meter, in de aanloop naar het bord
was de snelheid lager in de 11000-conditie
ten opzichte van de andere twee condities.
De longitudinale versnelling in de 11500-
conditie was hoger dan in de andere twee
condities, waarschijnlijk als gevolg van
het eerder gepasseerde instructiebord dat
aangaf dat de afslag nog zover weg was
dat het nog loonde om weer te versnel-
len. Interessant was dat de SD van zowel
snelheid als de longitudinale versnelling/
vertraging het laagst was in de enige con-
ditie waar men nog geen instructiebord
gepasseerd was, de 1500-conditie. Dit
suggereert dat de longitudinale controle
op deze locatie het meest soepel verliep
in deze conditie. De afwezigheid van een
additioneel instructiebord in deze conditie
tot hiertoe, vertaalde zich blijkbaar in een
soepeler verloop van de rit. Tussen 1000
en 750 meter, direct na het passeren van
het instructiebord in de 11000-conditie,
lag de snelheid in de 1500-conditie hoger
dan in de andere twee condities.

Tenslotte was er tussen 750 en 500 me-
ter voor de te nemen afslag, in de aan-
loop naar het instructiebord in de 1500-
conditie een sterke vertraging te zien die
verschilde van de versnelling op deze lo-
catie in de andere twee condities. De late
notificatie van het naderen van de afslag
heeft ervoor gezorgd heeft dat de snel-
heid uiteindelijk hoger lag in deze condi-
tie en er daarom een grotere vertraging
nodig was.

Conclusies en aanbevelingen

Voor wat de eerste onderzoeksvraag be-
treft: het aankondigingsbord had alleen
een effect op de longitudinale acceleratie.
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Dit ligt in lijn van de functie van dit bord
om bestuurders bewust te maken van een
omleiding. Het instructiebord had een ef-
fect op longitudinale maten (gemiddelde
snelheid en SD van versnelling/vertraging)
en laterale maten ( aantal wisselingen
naar rechterbaan) van rijgedrag. Dat ligt
in de lijn van de functie van het instruc-
tiebord als concrete aanzet tot het gepast
bijsturen van het rijgedrag.

Voor wat de tweede onderzoeksvraag
betreft: er was inderdaad variatie in het
effect van het instructiebord op rijgedrag
op zowel de longitudinale als de laterale
dimensie in functie van de longitudinale
afstand. De grootste en meest abrupte
snelheidsafname bij het naderen van het
instructiebord was zichtbaar in de 1500-
conditie, als gevolg van de relatieve late
notificatie die een hogere snelheid tot
aan het instructiebord tot gevolg had.
Daarnaast zorgde de vroege notificatie
in de 11500-conditie ervoor dat na het
passeren van het instructiebord alleen in

die conditie er opnieuw een versnelling
optrad. Bestuurders wisselden bovendien
vroeger in het traject naar de rechter rij-
baan wanneer het instructiebord eerder
getoond werd (1500-conditie: 606 meter,
11000-conditie: 725 meter, |1500-condi-
tie: 848 meter).

Voor wat de derde onderzoeksvraag be-
treft: de meest prominente veranderin-
gen traden op rond 1750-1250 meter
voor de afslag in de 11500-conditie, rond
1250-750 meter voor de afslag in de
[1000-conditie en rond 750-500 meter
voor de afslag in de I500-conditie, telkens
corresponderend met de locatie van het
instructiebord. Op basis van onze resulta-
ten kunnen we concluderen dat plaatsing
van het instructiebord op 500 meter voor
de afslag niet aan te bevelen is, omdat
dit zorgt voor een verstoorde rijstijl met
te abrupte snelheidsaanpassingen vlak
voor de afslag. Plaatsing van het bord op
1500 meter van de afslag zorgde ervoor
dat bestuurders zowel de longitudinale

als laterale aanpassingen eerder deden
dan in de andere twee condities. Omdat
dit voorkomt dat er last-minute bewe-
gingen en snelheidsaanpassingen nodig
zijn, wordt dit vaak aanzien als de meest
veilige en daarom aanbevelenswaardige
optie. Hiermee is echter niet iedereen het
eens. Finley en collega's (2001) suggere-
ren namelijk dat het in termen van zowel
veiligheid als verkeersdoorstroming beter
is om niet té vroeg in een traject te wis-
selen naar de rechterbaan. Wanneer het
instructiebord geplaatst werd op 1000
meter voor de afslag leidde dit niet tot
abrupte veranderingen in longitudinale
of laterale controle, waren er alleen ge-
leidelijke veranderingen en gebeurde de
laatste verandering naar de rechterbaan
op een gemiddelde afstand van 725 me-
ter voor de afslag. In termen van de sug-
gestie gemaakt door Finley en collega's is
plaatsing op 1000 meter voor de afslag
daarom de meest optimale keuze, omdat
dit de locatie is die het dichtst in de buurt
van de afslag ligt en toch nog steeds leidt

Onderzoek

99



Begeleidende signalisatie bij werkgerelateerde omleidingen op snelwegen

Onderzoek

tot veilig rijgedrag.
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Een effectevaluatie van het project

On the Road

Aanvullende rijopleidingen waarbij de aandacht vooral uitgaat naar hogere ordevaardigheden
(zoals risicodetectie en —inschatting, zelfevaluatie, zelfregulatie, inhibitie, codrdinatie, multi-
tasking, enzovoort) eerder dan de klassieke componenten (zoals wegcodekennis en lagere
ordevaardigheden zoals voertuigbeheersing en bediening) zijn in volle opmars.

K. Brijs & T. Brijs

(Instituut voor Mobiliteit (IMOB) - Universiteit
Hasselt)

R. Ruiter

(Capaciteitsgroep Arbeids- en Sociale Psychologie -
Universiteit Maastricht)

E. Klynen & M. Versteele

(Vlaamse Stichting Verkeerskunde)

Dergelijke initiatieven richten zich voor-
namelijk tot jonge en onervaren bestuur-
ders omdat zij traditioneel oververtegen-
woordigd zijn in de ongevallenstatistieken.
Deze opleidingen zijn beter bekend als
post-licence novice driver programs. Het
vrijblijvende opleidingsprogramma On the
Road is daar een concreet voorbeeld van
en was in 2008-2009 toe aan zijn tweede
editie. Deze bijdrage is een toelichting bij
opzet, uitvoering, resultaten en implica-
ties van een studie waarbij het effect van
de tweede uitgave van On the Road op
enkele specifieke gedragingen ( te snel rij-
den, rijden onder invioed van alcohol en
risicodetectie) werd geévalueerd.

Jongeren in het verkeer:
een verhoogde ongevallen-
betrokkenheid

Onderzoek toont aan dat jongeren ( leef-
tijd 16 tot 22 jaar; Crone, 2009) en ado-
lescenten (leeftijd 16 tot 19 jaar; Crone,
2009) meer in het bijzonder een verhoog-
de ongevallenbetrokkenheid vertonen in
het verkeer. Een belangrijke oorzaak ligt
in het feit dat jongeren zich in het dage-
lijkse leven in het algemeen vaker risico-

"

vol gedrag vertonen: gevaarlijk alcohol-
en druggebruik, onveilig vrijen, roken,
het beoefenen van gevaarlijke sporten,
enzovoort. Ook risicovol rijgedrag blijkt bij
adolescenten meer nadrukkelijk voor te
komen (Bina, Graziano, & Bonino, 2006).
Jonge onervaren bestuurders (‘young
novice drivers) hebben een buitenpro-
portioneel aandeel in de ongevallensta-
tistieken (Rhodes, Brown, € Edison, 2005;
Rosenbloom et al., 2007). Bovendien geldt
het verhoogde ongevallenpercentage bij
tieners voor het merendeel van de ver-
schillende types ongevallen zoals onge-
vallen met leeftijdsgenoten als passagiers,
nachtongevallen, ongevallen op basis van
overdreven snelheid, enzovoort. (Williams,
2003).

Risicovol rijgedrag:
wat verstaan we daaronder?

Risicovol rijgedrag kan zich op twee
manieren manifesteren. Op basis van
een gebrekkige motivatie enerzijds (in-
tentioneel risicovol gedrag) en op basis
van gebrekkige vaardigheden anderzijds
(niet-intentioneel risicovol gedrag). Sen-
serrick (2006) beschrijft het motivatio-
nele probleem als het fenomeen van ‘the
problem young driver terwijl hij het vaar-
digheidsprobleem eerder aanziet als ‘the
problem of driving. In dezelfde lijn spre-
ken McKnight & McKnight (2003) dan
weer over de onbekommerde bestuurder
(the "careless driver) enerzijds en de on-
kundige bestuurder (the 'clueless driver
anderzijds.
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Educatie is naast wetgeving, handhaving, technologie
en infrastructuur een van de belangrijke pijlers
binnen het veiligheidsbevorderend beleid.

Risicovol rijgedrag: hoe verklaren
we dat?

Het besturen van een voertuig in het ver-
keer is een uiterst complexe taak die de
gelijktijdige ontplooiing van verschillende
vaardigheden vereist. De vaardigheden die
nodig zijn om als 'veilig rijden’ te worden
gecategoriseerd worden geordend in vier
hiérarchische niveaus (zie Figuur 1). Aan
de basis staan de technische bediening
van het voertuig en de beheersing van alle
mogelijke voertuigbewegingen ('vehicle
handling' & 'vehicle maneuvring'). Daar-
boven staan de vaardigheden die vereist
zijn voor de controle over en inschatting

van specifieke verkeerssituaties (‘maste-
ring traffic situations'). Ten slotte hebben
we dan de vaardigheden van 'hogere orde’
met op niveau drie het managen van rij-
context en doelen (‘managing goals and
context of driving') zoals het proberen
op tijd aan te komen op je bestemming
zonder de veiligheid van medepassa-
giers of andere weggebruikers in gevaar
te brengen. Het hoogste niveau behelst
het realiseren van meer fundamentele
levensdoeleinden ( ‘achieving goals for
life) zoals status, veiligheid, mobiliteit,
persoonlijke ontwikkeling,enzovoort (e.g.,
Laapotti et al., 2001; Hatakka et al., 2002).

Figuur 1: Hiérarchisch rijvaardigheidsmodel Bron: Hatakka et al., (2002)

Goals for life and skills for living

Purpose, environment, social context, companyl

Adapting to demands of present situation

A

Controlling speed, direction and position

Terwijl het probleem van de onkundige
jonge onervaren bestuurders zich eerder
situeert op de twee lagere niveaus, is het
probleem van de onbekommerde jonge
onervaren bestuurder van toepassing op
de twee hogere niveaus.

Gebrekkige vaardigheden worden binnen
de vakliteratuur hoofdzakelijk toegeschre-
ven aan het tekort aan rijervaring (Far-
rand & McKenna, 2001; Keating, 2007),
(neurologische) immaturiteit, oftewel de
biologische onrijpheid van de frontale
hersenregio's die nodig is voor de codrdi-
natie van complex gedrag (Arnett, Irwin,
& Halpern-Felsher, 2002; Bingham et al.,
2008) en de neiging om de eigen rijerva-
ring te overschatten, vaak in combinatie
met het onderschatten van de persoonlij-
ke kwetsbaarheid ( ‘optimistic bias') (e.g.,
Lewis-Evans & Rothengatter, 2009).

Onbekommerdheid op het vlak van vei-
lig rijden wordt dan weer voornamelijk
verklaard door een gebrek aan motivatie
(Rothengatter & Carbonell Vaya, 1997),
onbewust (gewoonte)gedrag (Brijs et al.,
2010), bepaalde persoonlijkheidskenmer-
ken zoals sensatieverlangen, avontuur-
lijkheid of een gebrekkig verantwoor-
delijkheidsgevoel (Ulleberg, 2002), een
uitdagende levensstijl (Begg, Langley, &t
Williams, 1999; Moller, 2004), een dieper-
liggend en algemeen gedragsprobleem-
syndroom (Shope & Bingham, 2002; Vas-
sallo et al., 2007, 2008) en psycho-sociale
onvolwassenheid (Steinberg (2005).
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Risicovol rijgedrag: wat kunnen
we daaraan doen?

Educatie is naast wetgeving, handhaving
en technologie en infrastructuur een van
de vier belangrijke pijlers binnen het vei-
ligheidsbevorderend beleid. Vormende ini-
tiatieven kunnen variéren van massame-
diale campagnes tot schoolprogramma's
en van specifieke promotieactiviteiten tot
allerhande rijpopleidingen en trainingen
(Dragutinovic & Twisk, 2006; Twisk, Vlak-
veld, & Commandeur, 2007). Vorming en
scholing kunnen zowel een afschrikkende
als een ondersteunende functie hebben.

Initiatieven die gericht zijn op de ernst
van de mogelijk negatieve gevolgen van
gevaarlijk rijgedrag (denk bijvoorbeeld
aan de welbekende angstaanjagende
boodschappen), hebben als doelstelling
risicogedrag in de doelgroep te voorko-
men (of te reduceren) door middel van
angst, opgewekt door het expliciet tonen
van de eventuele risico's waaraan men
zich blootstelt.

Ondersteunende initiatieven zijn er daar-
entegen op gericht om veilig gedrag aan
te moedigen (denk bijvoorbeeld aan de
BOB-campagnefilmpjes die duidelijk laten
zien dat de persoon die als BOB optreedt
binnen de groep waardering en appreci-
atie afdwingt omdat hij/zij bereid is in te
staan voor de veiligheid van anderen) of
om de nodige kennis of vaardigheden aan
te reiken die nodig zijn om veilig te kun-
nen rijden (denk hierbij dan vooral aan al-
lerhande aanvullende rijopleidingen). Het

spreekt voor zich dat vorming en scholing
van toepassing zijn op het probleem van
de onkundige evenals dat van de onbe-
kommerde bestuurder.

On the Road

Algemeen opzet

De rijvaardigheidstraining On the Road
wordt gesteund door de Vlaamse overheid
en behoort tot de educatieve beleidspijler.
Het initiatief kende zijn eerste uitgave in
2007-2008. On the Road wordt ingericht
en georganiseerd door de VSV en dat in
nauwe samenwerking met de Vlaamse
Automobilisten Bond (VAB), GOCA en
Ethias.

De lessen worden steeds gegeven door
gebrevetteerde rijschoolinstructeurs met
meerdere jaren ervaring. De opleiding
wordt vooral op een praktische manier
benaderd en gebeurt op provinciale ba-
sis, met meerdere opleidingslocaties in
alle Vlaamse provincies. Geinteresseerde
deelnemers kunnen zich inschrijven via
de website www.ikvolgontheroad.be en
betalen 20 euro inschrijvingsgeld. Om
deelnemers extra te motiveren biedt VSV
alle verzekeringsmakelaars en -maat-
schappijen de mogelijkheid een voordeel
toe te kennen op de autoverzekering van
de deelnemers die het behaalde getuig-
schrift kunnen voorleggen.

On the Road richt zich specifiek tot jonge
en relatief onervaren bestuurders die re-
cent het rijbewijs hebben behaald. De
deelnemers zijn tussen 18 en 24 jaar oud.
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Met de opleiding On the road wil de VSV
het aantal ongevallen met 18- tot 24-ja-
rigen drastisch doen dalen.

Belangrijke doelstellingen zijn:

® inzicht krijgen in de risico’s verbonden
aan snelheid, alcohol en het niet
dragen van de gordel;

® inzicht krijgen in alle mogelijke risico's
die verbonden zijn aan het rijden met
de wagen alsook de risico's eigen aan
de doelgroep;

® inzicht verschaffen over het belang van
de technische aspecten van het
voertuig;

® leren welke gevolgen autogebruik en
een foute rijstijl hebben op het milieu
en de leefomgeving;

® instaat zijn om op een correcte manier
om te gaan met noodsituaties;

® een juiste en veilige zithouding, stuur-
hantering en kijktechniek beheersen;

® in staat zijn om de juiste rijtechnieken
betreffende defensief en anticiperend
rijden in de praktijk te brengen.

Inhoudelijk gaat de aandacht dus vooral
uit naar hogere ordevaardigheden zoals
risicodetectie en -inschatting, zelfevalu-
atie, zelfregulatie, inhibitie, codrdinatie,
multi-tasking, enzovoort, eerder dan de
klassieke componenten zoals wegcode-
kennis en lagere ordevaardigheden als
voertuigbeheersing en -bediening.

Praktische invulling

Per opleidingssessie wordt het aantal
deelnemers beperkt tot 12. Dit om zoveel
mogelijk interactie te kunnen hebben met
de deelnemers. Het integrale programma
van On the Road bestaat uit vijf onderde-
len. Tijdens het theoretische gedeelte (1
uur) leert de deelnemer door middel van
filmpjes, dia's en een groepsdiscussie de
risico’s op het vlak van snelheid, gordel-
dracht en alcohol kennen. Ook wordt de
deelnemer gewezen op de reactietijd en
stopafstand, het verloop van het stop-
proces, het belang van staat en druk
van de banden, de airbag, allerlei veilig-
heidssystemen en een juiste houding in
de wagen. Belangrijk is dat de lesgever
ook aandacht besteedt aan de risico's bij
jongeren en minder ervaren bestuurders.
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Tijdens het praktische gedeelte op het oe-
fenterrein (1 uur) wordt er in groepjes van
drie deelnemers gewerkt. Elke deelnemer
rijdt 20 minuten met een leswagen. De
deelnemer leert correct om te gaan met
het voertuig en ervaart wat de risico’s zijn
bij foutieve handelingen of het te snel
rijden. Door middel van remtesten kan
elke deelnemer ervaren wat de correcte
manier van remmen is en hoe je moet re-
ageren in een noodsituatie. De mogelijke
gevaren van foutieve rijhoudingen en
stuurhantering worden toegelicht en ook
de dode hoek komt aan bod. Het accent
ligt eerder op ‘leren omgaan met' (‘co-
ping) dan op ‘beheersen’ (‘mastering).
Tijdens het praktische gedeelte op de
openbare weg (1 uur) wordt opnieuw ge-
werkt in groepjes van drie personen. De
deelnemers gaan samen met de instruc-
teur de baan op. De lesgever bestudeert
de rijtechniek van de jongere, waarna
iedere deelnemer uitgebreide feedback
krijgt.

Elk groepje krijgt een evaluatiemoment
(30 minuten) waarbij de voornaamste
aandachtspunten aan bod komen. Elke
deelnemer krijgt aanvullend een persoon-
lijke evaluatie. De individuele deelnemer
krijgt uitleg over zijn positieve en nega-
tieve gedragingen en handelingen in het
verkeer. Ten slotte krijgt elke deelnemer
gedurende drie opeenvolgende weken
telkens een e-mail met herhaling van be-
paalde punten waarvan tijdens de lessen
gebleken is dat een herneming wenselijk
was.

On the Road:
een effect-evaluatie

Opzet

De hierna beschreven evaluatiestudie is
gebaseerd op de periode van 4 december
2008 tot 6 juni 2009 van de tweede editie.
Voor de uitvoering van de evaluatiestudie
werd geopteerd voor een experimenteel
onderzoeksdesign met een testgroep en
een controlegroep en voor elk van beide
groepen een eerste bevraging (op loca-
tie, a.h.v. een schriftelijke vragenlijst, net
nadat de testgroep het programma had
gevolgd) en een lange termijn bevra-
ging (thuis, via een internetenquéte, 2
maanden nadien). De tweede bevraging
had als functie de duurzaamheid van het
eventuele effect van On the Road na te
gaan. Op een totaal aantal van 369 op
locatie bereikte deelnemers, behoorden
163 respondenten (= 44,2%) tot de con-
trolegroep en werden 206 respondenten
(= 55,8%) toegewezen tot de testgroep.

Wat de tweede bevraging betreft (afname
van de lange termijn nameting in zowel
de controlegroep als de experimentele
groep) werden in totaal 210 ingevulde
internetenquétes verzameld. Dat bete-
kent dus dat 57% van de deelnemers
die deelnamen aan de eerste bevra-
gingsronde ook deelnam aan de tweede
bevragingsronde. Op een totaal van 210
deelnemers aan de tweede vraagronde
konden voor 176 deelnemers de ant-
woorden op de eerste en tweede vra-
genlijst die zij hadden ingevuld succesvol
met elkaar gekoppeld worden. Daarvan
behoorden 72 respondenten (= 410%)

Figuur 2: Theoretisch basismodel voor gedragsverklaring Bron: Eigen ontwerp
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tot de controlegroep en 104 responden-
ten (=59%) tot de experimentele groep.

De evaluatiestudie bestond inhoudelijk
uit vier componenten, namelijk een ken-
nistest (de mate waarin deelnemers aan
de evaluatiestudie weten welke moge-
lijke risico's zich kunnen voordoen in
het verkeer evenals weten hoe ermee
om te gaan), een vaardigheidstest (de
mate waarin deelnemers aan de evalu-
atiestudie risico’s in enkele voorgelegde
detecteren),
een reeks vragen die peilen naar enkele

verkeerssituaties  kunnen
psychosociale determinanten van  risi-
cogedrag, met bijzondere aandacht voor
twee specifieke overtredingen, zijnde
overdreven snelheid en alcohol en rijden.

De psychosociale determinanten met
betrekking tot overdreven snelheid en
alcohol en rijden werden geselecteerd op
basis van een theoretische basismodel (zie
Figuur 2) dat gebaseerd is op enkele goed
onderbouwde inzichten uit de gedrags-
psychologie.

Het model stelt dat gedrag voorname-
lijk wordt aangestuurd door motivatie (
intenties) en dat die motivatie afhangt
van een hele reeks psychosociale deter-
minanten (zoals allerhande meningen,
verwachtingen, attitude, normen, inge-
schatte zelf-effectiviteit, enzovoort). De
psychosociale determinanten worden
op hun beurt bepaald door stabiele per-
soonskenmerken (zoals geslacht, leeftijd,
persoonlijkheid, enzovoort) en omge-
vingsvariabelen. Verder toont dit model

dat de omzetting van motivatie in gedrag
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afhangt van de aan- of afwezigheid van
mogelijke hindernissen (zoals financiéle
middelen, fysieke gebreken, enzovoort) en
van de mate waarin iemand beschikt over
de vaardigheden die nodig zijn om het
gewenste gedrag te kunnen uitvoeren.

Vanuit een educatief perspectief zijn sta-
biele persoonskenmerken en omgevings-
invloeden evenals barriéres vaak uiterst
moeilijk te beinvloeden en daarom min-
der interessant. Wil men de kernvariabele
‘motivatie’ beinvioeden, dan doet men er
beter aan zich te concentreren op facto-
ren die wel veranderbaar zijn door mid-
del van educatieve interventies, namelijk
psychosociale determinanten en vaardig-
heden.

Er werd tweet statistische analyses uit-
gevoerd op de verzamelde gegevens. Al-
lereerst werden correlatie- en regressie-
analyses uitgevoerd om de onderlinge
samenhang tussen variabelen te bepalen.
Vervolgens werden effectanalyses uitge-
voerd om de effecten van blootstelling
aan On the Road op de belangrijkste uit-
komstvariabelen te bepalen.

Resultaten voor correlatie- en
regressie-analyses

Voldoen aan snelheidslimiet

De intentie om zich aan de snelheidsli-
miet resulteert in het gedrag om zich aan
de snelheidslimiet te houden. Verder stel-
len we vast dat, naarmate respondenten
het minder eens zijn dat te snel rijden
voordelen heeft, meer vrienden hebben
die zich houden aan de snelheidslimiet
(descriptieve norm), belangrijke anderen
sterker van mening zijn dat voldoen aan
de snelheidslimiet gewenst is (injunc-
tieve norm), zich moreel verantwoordelijk
voelen zich aan de snelheid te houden
(persoonlijke norm) en meer van plan
zijn zich aan de snelheid te houden ook
al nodigen de omstandigheden ertoe uit
sneller te rijden (intentie alleen). Opval-
lend ten slotte, is dat risicoperceptie geen
significant effect heeft op de intentie
zich aan de snelheidslimiet te houden.
Die bevindingen stemmen dus overeen
met het theoretische model in deze stu-
die. Bovendien bieden de bevindingen

belangrijke aanknopingspunten voor toe-
komstige interventies. Initiatieven gericht
op de verhoging van de algemene inten-
tie ten aanzien van het voldoen aan de
snelheidslimiet zouden in deze steekproef
vooral moeten inspelen op het creéren
van een positieve intentie in specifieke
situaties en meer in het algemeen op de
verwachtingen die jongeren hebben ten
aanzien van de voordelen van te snel rij-
den, het beeld dat zij hebben van wat be-
langrijke mensen in hun sociale omgeving
doen en vinden en hun eigen normen en
waarden ten aanzien van te snel rijden.

Congrestekst

Resultaten voor korte termijn
effecten

Voldoen aan snelheidslimiet

Blootstelling aan On the Road leidde tot
enkele positieve effecten op korte ter-
mijn. In vergelijking tot respondenten in
de controlegroep waren de deelnemers
in de testgroep het minder eens met de
stelling dat het merendeel van hun vrien-
den wel eens sneller rijdt dan toegestaan.
Bovendien waren ze meer van plan aan
de snelheidslimiet te voldoen in situaties
waarin men alleen in de auto zit en de
omstandigheden uitnodigen tot sneller

Dit initiatief probeert zich, gezien de specifieke
doelgroep, te onderscheiden van de klassieke

rijopleidingen.

Rijden onder invloed van alcohol

De intentie tot nuchter rijden lijkt ook hier
een belangrijke voorspeller van gedrag te
zijn. Op haar beurt wordt de intentie be-
paald door de mate waarin men zichzelf
in staat acht de auto te laten staan in
situaties waarin men alcohol gedronken
heeft en de mate waarin men nuchter
rijden voor zichzelf een vereiste vindt.
Opnieuw valt op dat risicoperceptie geen
significant effect heeft op (de intentie tot)
nuchter rijden. Het aantal aangrijpings-
punten voor toekomstige interventies is
daarmee lager dan dat voor de intentie
tot het voldoen aan de snelheidslimiet.
Wederom zijn echter zelf-effectiviteit en
persoonlijke norm belangrijke factoren.

Algemene intentie tot veilig
verkeersgedrag

In overeenstemming met de verwachtin-
gen werd de algemene intentie tot veilig
verkeersgedrag vooral bepaald door de
specifieke intenties ten aanzien van het
voldoen aan de snelheidslimiet en nuch-
ter rijden. Hoe meer men geneigd is de
snelheidslimieten te respecteren en hoe
meer men de intentie heeft nuchter te
rijden, hoe meer men van plan is zich in
het algemeen veilig te gedragen in het
verkeer.

rijden. De effecten van blootstelling aan
On the Road zijn dus in de gewenste rich-
ting, maar marginaal significant.

Rijden onder invloed van alcohol
In tegenstelling tot de verwachtingen
leidde deelname aan On the Road tot en-
kele negatieve effecten. Zo waren deelne-
mers na deelname aan On the Road het
minder oneens met de stelling dat het
merendeel van hun vrienden wel eens on-
der invloed van alcohol achter het stuur
zit dan deelnemers in de controlegroep.
Bovendien rapporteerden deelnemers in
de testgroep een minder positieve per-
soonlijke norm ten aanzien nuchter rijden
en schatten ze de risico's van het rijden
onder invloed van alcohol als lager in.

Kennis, risicodetectie en alge-
mene intentie tot veilig verkeers-
gedrag

Respondenten in de testgroep scoorden
hoger op de kennistest dan respondenten
in de controlegroep. Opvallend is echter
wel dat de gehele groep van respon-
denten gemiddeld genomen minder dan
50% van de antwoorden juist had. Verder
werden er geen effecten van blootstel-
ling aan On the Road gevonden op de
algemene intentie ten aanzien van veilig
verkeersgedrag en de score op de risico-
detectietest.
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Resultaten voor lange termijn
effecten

Wat de lange termijn analyse betreft,
werd een significant verschil gevonden
voor zelfgerapporteerd gedrag en risico-
perceptie ten aanzien van het voldoen
aan de snelheidslimiet. Deelnemers rap-
porteren na deelname aan de interventie
minder snelheidsovertredingen dan voor-
afgaand aan deelname aan On the Road.
Ze stellen ook hun risicoperceptie naar
beneden bij. Na deelname schatten ze
hun kans op een ongeval als gevolg van te
hard rijden als lager in. Voor nuchter rij-
den werden geen significante verschillen
gevonden. Tot slot was er geen significant
effect op de algemene intentie ten aan-
zien van veilig verkeersgedrag en op de
score op de risicodetectietest. Wel werd
een duidelijk verschil gevonden op de
kenniscomponent met meer juiste ant-
woorden na deelname aan On the Road

Slotbeschouwing

Naast de eigenlijke effectmeting, voerden
we in het kader van deze evaluatiestudie
ook een gedetailleerde inhoudelijke pro-
gramma-analyse uit. Op basis van deze
analyse kunnen we samenvattend beslui-
ten dat het opleidingsprogramma On the
oad een waardevol initiatief is. Epidemio-
logische data tonen overduidelijk aan dat
jonge onervaren bestuurders een hoge
risicogroep zijn wanneer het aankomt
op verkeersveiligheid. Verkeerseducatieve
interventies gericht op deze doelgroep
zouden een belangrijk onderdeel moeten
blijven uitmaken van het algehele ver-
keersveiligheidsbeleid.

De inhoudelijke analyse van het project
On the Road programma toont verder ook
aan dat dit opleidingsinitiatief zich dui-
delijk probeert te onderscheiden van de
klassieke rijopleidingen waar het accent
vaak ligt op verwerving van wegcodeken-
nis en training in basisvaardigheden op
het operationele niveau (voertuigbehan-
deling en manoeuvers). De inhoudelijke
programmaomschrijving is duidelijk ge-
richt op verwerving van vaardigheden op
de hogere niveaus (tactisch, strategisch
en algemeen niveau). Hiermee beant-
woorden de inhoudelijk vooropgestelde

doelstellingen aan enkele recente trends
binnen de vakliteratuur. In toenemende
mate pleiten experts er immers voor dat
de inhoudelijke doelstellingen van rijop-
leidingen worden bijgestuurd, meer in de
richting van hogere ordevaardigheden.
Ook is de huidige programmaformat (
kleine groepjes met mogelijkheid tot dis-
cussie) een goede eerste aanzet naar de
ontwikkeling van een werkvorm die het
vanuit een pedagogisch perspectief mo-
gelijk maakt hogere ordevaardigheden op
een efficiénte manier aan bod te laten ko-
men. Desondanks toont de effectmeting
aan dat de vooropgestelde programma-
doelstellingen slechts gedeeltelijk worden
bereikt. De evaluatiestudie zal dan ook
door de VSV gebruikt worden om het ini-
tiatief verder bij te sturen en te optimali-
seren daar waar mogelijk.
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Zeppe & Zikki zijn de boegbeelden

van Levenslijn

Zeppe & Zikki, een zebra en een schildpad, zijn de centrale figuren in de tv-preventiecampagne
van Levenslijn die past binnen de lijn van innoverende en opgemerkte Levenslijncampagnes.
Deze televisiereeks, een mix van poppenspel en animatie, richt zich tot kinderen, jongeren
en hun ouders. De makers van Zeppe & Zikki halen hun inspiratie uit de leefwereld van de
kinderen en hun directe omgeving.

Zeppe ontstond binnen de vzw ZEBRA die
werd opgericht met middelen van Levens-
lijn-Kinderfonds en die zich over het lot
van jonge verkeersslachtoffers ontfermt.
Levenslijn schonk hem een metgezel,

Zikki. De twee poppen trekken samen de
weg op en komen allerlei risicovolle situ-
aties tegen die zij op een originele manier
weten aan te pakken.

De behoedzame, relativerende zebra en
zijn hyperactieve, uitdagende vriend de
schildpad beleven leuke, maar geloof-
waardige verhalen die inzichten ge-
ven over de gevaren in het verkeer. Het
initiatief wordt daarom ook financieel
gesteund door de overheid want het tv-
programma maakt kinderen bewuster
en spoort hen aan om zich veilig in het
verkeer te verplaatsen. De onderliggende
toon 'zorg voor jezelf en de ander' wordt
op een speelse manier en zonder verma-
nend vingertje getoond aan de kinderen
en sensibiliseert tegelijk ook de ouders om
mee het goede voorbeeld te geven.

Ondertussen werden al drie reeksen ge-
maakt met in totaal 36 afleveringen. Op

www.zeppezikki.be kan je ze allemaal be-
kijken of bij vtm en vtmKzoom natuurlijk.

Zeppe & Zikki zijn niet te
stoppen.

Niet alleen hun tv programma gooit hoge
ogen (in totaal hebben al 1,7 miljoen Vla-
mingen naar Zeppe & Zikki gekeken, 1 op
3 Vlaamse kinderen tussen 4 en 14 jaar
heeft al een of meer afleveringen gezien),
ook daarbuiten zijn ze niet weg te slaan:

Zeppe &t Zikki song

De zebra en schildpad doken met nie-
mand minder dan Urbanus en Regi de
studio in. Eind augustus 2009 lag het
lied in de winkel. Het opgewekte num-
mer, waarin op een leuke manier wordt
gevraagd om meer Respect! te heb-

ben in het verkeer, sloeg meteen aan.

Hetstond eind september 2009 al op num-
mer 1 in de Vlaamse Top 10 en schopte
het zelfs tot nummer 2 in de Ultratop 50.
Ondertussen kunnen we met trots aan-
kondigen dat een nieuwe mijlpaal werd
bereikt. Het olijke duo verkocht ondertus-
sen meer dan 12.500 exemplaren van
hun song: een uitzonderlijke prestatie die
goed is voor goud! Ook op het internet is
de videoclip een hit: ondertussen werd de
clip al ruim 350.000 keer bekeken.

Respect-actie

Via de bakkers in Vlaanderen riepen Zeppe
& Zikki op tot meer 'Respect!" in het ver-
keer. Zeshonderdduizend stickers werden
verdeeld onder automobilisten die door
het kleven van de sticker hun engage-
ment tonen voor de 'Respect-spirit: Ook de
transportsector was enthousiast en deed
mee.

ZLeppe & Zikki
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Zeppe en Zikki maken verkeersveiligheid cool

Zeppe & Zikki

""'\'Iril-\“.
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Zeppe & Zikki op school

e |agere scholen konden via de mini-
zeppekit van ZEBRA al de dvd met alle
Zeppe & Zikki afleveringen van reeks 1
verkrijgen.

® \ele scholen leerden spontaan de
Zeppe & Zikki dans aan. Op youtube
vind je enkele leuke filmpjes hierover.

e Het Levenslijn - Kinderfonds, beheerd
door de Koning Boudewijnstichting gaf
lagere scholen de kans om gratis Zeppe
& Zikki handpoppen te bekomen om in
de klas met Zeppe & Zikki te werken en
eigen verhalen te maken.

® De animatiepakken van Zeppe & Zikki
werden door al door vele scholen
geboekt om handjes te schudden en
samen op de foto te gaan met hun
helden.

Fluocampagne

‘Val op van super ver'

Voor het eerst duiken Zeppe & Zikki ook
in het Frans- en Duitstalige landsgedeelte
op in tv- en radiospots, op borden langs

de weg en in advertenties om hun su-
percoole fluojasjes te promoten. Met hun
kap en zakken zien ze eerder als een toffe
sweater uit dan het zoveelste saaie hesje.
Meer dan 52.000 mensen deden mee aan
een online wedstrijd om een gratis exem-
plaar te bekomen.

De Zeppe & Zikki shop

Naast de single, fluojasjes en handpop-
pen zijn er ook knuffels, sleutelhangers en
binnenkort de dvd met de eerste 30 afle-
veringen te koop. De opbrengst gaat naar
het Levenslijn - Kinderfonds dat hiermee
nieuwe initiatieven kan nemen voor meer
verkeersveiligheid voor jongeren, een be-
tere opvang van jonge verkeersslachtof-
fers en voor wetenschappelijk onderzoek.

Zie www.levenslijn.oe voor het vol-
ledige overzicht of contacteer ons via
info@levenslijn.be

Ook de komende maanden zitten Zeppe
& Zikki niet stil. Je komt hen nog vaak te-

gen in nieuwe campagnes en acties. Wil
je op de hoogte blijven? Stuur dan een
e-mail naar info@levenslijn.be om te
worden opgenomen in de mailinglist.




Colofon

Het Jaarboek Verkeersveiligheid is een
publicatie naar aanleiding van het
Vlaams Congres Verkeersveiligheid op
31 mei 2010, georganiseerd door de
Vlaamse Stichting  Verkeerskunde en
het Steunpunt Mobiliteit en Openbare
Werken (spoor Verkeersveiligheid), met
de steun van de Vlaamse overheid.

M Inhoudelijke selectie en samen-
stelling:

Vlaamse Stichting Verkeerskunde
Louizastraat 40

2800 Mechelen

Tel 015 44 65 50

Fax 015 44 65 59
info@verkeerskunde.be

www.verkeerskunde.be

Steunpunt Mobiliteit en Openbare
Werken

(spoor Verkeersveiligheid)
Wetenschapspark 5

3590 Diepenbeek

Tel 011269112

Fax 01126 91 99
info@steunpuntmowverkeersveiligheid.be

www.steunpuntmowverkeersveiligheid.be

B De bijkomende voorbeeldprojecten
werden geselecteerd door een

vakjury. Samenstelling van de jury:

® Michel Cornelis
(provincie Vlaams-Brabant)
® Walter Dillen
(Verkeerspolitie Antwerpen)
® Dirk Gabriels
(Vlaamse Stichting Verkeerskunde)
® Elke Hermans
(Steunpunt MoW Verkeersveiligheid)
e Eddy Klynen
(Vlaamse Stichting Verkeerskunde)
® Helmut Paris
(Departement Mobiliteit en Openbare
Werken, afdeling Beleid Mobiliteit en
Verkeersveiligheid)
® Dirk Verhoeven
(Departement Mobiliteit en Openbare
Werken, afdeling Beleid Mobiliteit en
Verkeersveiligheid)
® Joris Willems
(Hogeschool voor Verkeerskunde)

W Coordinatie:
Steve D'Hulster
(Vlaamse Stichting Verkeerskunde)

B Eindredactie:
Steve D'Hulster en Stijn Dergent
(Vlaamse Stichting Verkeerskunde)

B Concept, pre-press en druk:
FBD - www.fbd.be

B Fotografie:

® Jan Bonneure

e Annie De brue

e Stefan Dewickere
e Dirk Gabriels

® David Legreve

® Maya Versteele

e Stijn Volders
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