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regel de verwachting bijgesteld. Het kan voor de verkeersveiligheid van
belang zijn in welke fase van de verplaatsing discrepanties optreden.
Treedt er bijvoorbeeld direct na de start al een groot tijdverlies op dan
zal zich dat over de rest van de verplaatsing kunnen manifesteren in een
hogere risicodichtheid. De fase van de verplaatsing is ook belangrijk
omdat door vermoeidheid de capaciteitsgrens van de risico-acceptatie lager
komt te liggen. Ook hierbij is de dimensie "tijd" weer dominant. Dat is
niet alleen omdat tijd een gelimiteerd "consumptie-artikel™ is - men be-
schikt slechts over een beperkte hoeveelheid verplaatsingstijd per dag -,
maar ook omdat men doorgaans in het verkeer beter tijdsduur dan afstanden
kan schatten. Het ware ook beter bij filemelding niet de lengte van de
file op te geven, maar het tijdverlies dat erbij optreedt. Overigens ge-
beurt dat wel bij drukke veerdiensten.

In de veronderstelling dat tijdverlies een relatie heeft met het risico
dat men loopt, wordt de verplaatsingstijd in dit onderzoek als maat geko-
zen voor de "blootstelling" (expositie) aan de verkeersgevaren (ongeval-
len). Hierbij kan men spreken van een geaggregeerd risico over de gehele
verplaatsingsduur of van momentane risico’s per onderdeel van de verplaat-
sing. Deze risico’s worden verondersteld groter te worden naarmate de wer-
kelijke tijdsduur van de verplaatsing, respectievelijk van de afzonder-
lijke manoeuvres, groter is dan de verwachte duur. Zo kan bijvoorbeeld de
gelegenheid tot inhalen zo lang op zich laten wachten dat meer risico ge-

nomen wordt.

De ervaring leert de verkeersdeelnemers de verplaatsingstijd per kilometer
weglengte voor de verschillende wegcategorieén steeds beter te schatten.
Voor sommige wegcategorieén is de spreiding in die verplaatsingstijd erg
groot door sterk wisselende verkeerssituaties. Andere wegcategorieén le-
veren een veel kleinere marge tussen de verwachte en werkelijke tijdsduur.
Z2ijn deze laatste categorieén ook veiliger, d.w.z . hebben zij minder onge-
vallen per verplaatsingstijd (gesommeerd over alle vetkeersdeelnemers)?

Om deze veronderstelling te toetsen wordt in de onderzoekopzet vanuit de
individuele verplaatsingen gekeken naar de "verplaatsingsprofielen" voor
de verschillende wegcategorieén. Bovendien worden per wegcategorie de ver-
schillen tussen de verkeersdeelnemers onderzocht met behulp van de ver-
keersstroomkenmerken . De verschillen in verplaatsingstijd, met gemiddelden
(verwvachting?) en spreidingen (discrepanties tussen verwachting en werke -
lijkheid?) zouden meer verklaring kunnen geven voor de verschillen in on-

gevallen dan tot nu toe de intensiteit opgeleverd heeft.
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6. HET VERVOLGONDERZOEK

Als vervolg op de bovengenoemde proefmetingen zijn metingen voorgesteld

met de geinstrumenteerde auto - de Icarus - van het Instituut voor Zintuig-
fysiologie TNO. Met de Icarus zijn veel metingen mogelijk aan het voertuig
zelf (snelheid in langs- en dwarsrichting. koershoek e.d.) en aan de be-
stuurder (de manoeuvreerinspanning in grootheden als hartslag, huidweer-
stand en adrenalinegehalte). Toch is voorgesteld het aantal metingen tot
een minimum te beperken.

In theorie is de verplaatsing van een voertuig vastgelegd door positie en
positieverandering: een differentiatie van de plaats naar de tijd. Veron-
dersteld wordt dat de hogere afgeleiden van de plaats een maatstaf zijn
voor de manoeuvreerinspanning van de bestuurder en mogelijk ook voor de
kans op ongevallen. De verschillen in onveiligheid binnen en tussen de weg-
categorieén worden straks in verband gebracht met de verwachte inspanning
en de extra inspanning ten gevolge van onverwachte manoeuvres. Het doel

van het onderzoek is in de eerste plaats de ontwikkeling van een eenvoudi-
ge methode voor het meten van de manoeuvreerinspanning die gedurende een
verplaatsing door de verkeersdeelnemer geleverd wordt. Deze manoeuvreer-
inspanning kan ook gezien worden als een maat voor de kwaliteit van de ver-
plaatsing. Er moet onderscheid gemaakt worden tussen de kwaliteit van ver-
plaatsingen en de kwaliteit veiligheid van wegen; het een heeft een meet-
duur van hooguit enkele uren, het ander wordt over jaren gemeten. De re-
latie tussen de onveiligheid en de aard van de manoeuvreerinspanning zal
dan ook op een hoger aggregatieniveau dan dat van de individuele verplaat-
sing gelegd moeten worden.

De kwaliteit van de verplaatsing kan niet alleen afgeleid worden uit de ob-
jectieve verplaatsingskenmerken zoals de voertuigbeweging (het verplaat-
singsprofiel), maar zal ook gebaseerd moeten worden op een ervaring bij de
bestuurder met die verplaatsingskenmerken. De ervaring met bijvoorbeeld
eerdere verplaatsingen over een route schept een verwachting over de tijds-
duur, comfort en kosten van een volgende verplaatsing. Extra tijd en meer
inspanning of kosten per tijdeenheid verlagen de kwaliteit van de verplaat -

sing en verhogen mogelijk de kans op een ongeval.

Dit probleem wordt in vijf vragen ondergebracht:
1. Vat zijn de relevante verplaatsingskenmerken en hoe zijn ze te meten?
2. Welke wens en verwachting hebben de verkeersdeelnemers over hun ver-

plaatsingen?
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De metingen zijn verricht op de volgende dagen:

Meetdag 1 : 26 november 1986
Meetdag 2 1 december 1986
Meetdag 3 2 december 1986
Meetdag 4 3 december 1986
Meetdag 5 : 4 december 1986

In tabel 2 zijn de aanvangs- en eindtijden van de stroefheidsmetingen
per route weergegeven,

Aanvangs- en eindtijden stroefheidsmetingen

= BIJLAGE 3.
P ;

Meetdag

Route 1 2 3 4 S

> - - — - - - — - —

Om de knooppunten en wegvakken goed in de meetresultaten (bijlage II) te
projecteren is het noodzakelijk de killometrering exact (+ 5 m) te ken-
nen.

Om die reden zijn de drie routes naderhand nogmaals gereden en is m.b.v.
een tripmaster (een nauwkeurige afstandmeter (+ 1 mtr)) het traject, be-
staande uit knooppunten, wegvakken, verhardingsovergangen, nauwkeurig
ingemeten.

In bijlage I zijn de gereden routes, de verplaatsingen en de opnieuw
bepaalde kilometrering weergegeven.

In tabel 3 staan de klimatologische gegevens vermeld, de gemiddelde
temperatuur in S¢c per route en de weersgesteldheid.
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