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1. ALGEMEEN

Al vanaf ncvember 1989 verzamelt de SWOV regelmatig gegevens over het
gebruik van motorvoertuigverlichting overdag (MVO) in Nederland ten behoe-
ve van de evaluatie van het effect van MVO op de verkeersonveiligheid.

Ook het effect van voorlichtingscampagnes om dit gebruik op vrijwillige
basis te stimuleren wordt op grond van deze gegevens geévalueerd.

De omvang en de regelmaat waarmee deze gegevens worden verzameld is in de
loop van 1990 en 1991 steeds meer beperkt. In de periode december 1991 tot
en met april 1992 zijn er zelfs in het geheel géén gebruiksgegevens verza-
meld in afwachting van de politieke ontwikkelingen over een mogelijk te

nemen MVO-maatregel op Beneluxniveau.

Met de Dienst Verkeerskunde van Rijkswaterstaat is in december 1991 afge-
sproken dat voor de maanden en/of locaties waar géén metingen worden ver-
richt het gebruik van MVO zal worden geschat. Aan deze mogelijkheid is een
belangrijke voorwaarde verbonden, namelijk dat het gebruik niet noemens-
waardig zal stijgen of dalen ten opzichte van de perioden dat er wel wordt
gemeten. Want anders zal het schatten van het gebruik in de tussenliggende
perioden - op basis van voorgaande metingen - niet tot voldoende aanneme-

lijke resultaten kunnen leiden.

In mei van dit jaar zijn voor het eerst in 1992 weer gebruiksmetingen
verricht. Op alle vaste meetlocaties is zowel op een werkdag als op een
weekeinddag gemeten, vergelijkbaar met het meetprogramma in 1990. De me-
tingen in mei zijn gevolgd door beperkte metingen in juni en juli. Beperkt
omdat alleen tussen 10.00 uur en 16.00 uur is gemeten en zoveel mogelijk
bij droog weer-

Uit de analyse van de gegevens van mei en juni 1992 blijkt het gebruik
van MVO (bij droog weer) ten opzichte van dezelfde maanden in 1991 niet
noemenswaardig te zijn gestegen. Dit in tegenstelling tot het verschll in
gebruik bij droog weer tussen 1990 en 1991 voor die zelfde maanden
(Lindeijer, 1992-1 en 1992-2). Of deze trend zich voortzet is op dit
moment nog niet te voorspellen.

Wel kan worden gesteld dat daarmee aan de gestelde voorwaarde om eer! aan-
nemelijke schatting te kunnen maken van het gebruik voor ’'missing data’
redelijk lijkt te zijn voldaan. De volgende stap in de voorbereidiigsfase

van de evaluatiestudie is de beantwoording van de volgende vragen






2. VERANTWOORDING VAN DE ONDERZOEKOPZET

2.1. Waarom is gedetailleerde kennis over het gebruik van MVO nodig?

Ervaring met de evaluatie van diverse algemene maatregelen - vergelijkbaar
met de invoering van MVO (zoals de invoering van de wet tot het dragen van
autogordels, snelheidslimieten, alcoholpromillage e.d.) - en de recente-
lijke commotie rond de voorlopige Deense onderzoekresultaten tonen aan dat
het moeilijk is om een effect toe te wijzen aan één specifieke maatregel
door middel van een globale vergelijking van het totale aantal ongevallen
véor en na de invoering van de wet.

Analyses, gericht op het aantonen van een effect waar dit verwacht wordt

en vaststellen van géén effect bij niet-relevante condities zijn daarom

gewenst en noodzakelijk in samenhang met de ontwikkeling van het gebruik
van MVO.

Het aanvaarde beleid met betrekking tot MVO houdt in dat MVO op vrijwil-
lige basis wordt gestimuleerd via voorlichtingscampagnes, wellicht (na een
jaar) gevolgd door een verplichting ervan. Dit houdt evaluatietechnisch
onder andere de volgende consequenties in:

- Vastgesteld moet worden of het gebruik van MVO toeneemt onder invloed
Van voorlichtingscampagnes, (eventueel) afneemt bij het begin van de lente
(1993) en weer toeneemt bij invoering van een eventuele verplichting (ok-
tober 1993).

- Vastgesteld moet worden welke verschillende ontwikkelingen van het ge-
bruik van MVO te onderscheiden zijn (bijv. tussen het gebruik op wegen
binnen of buiten de bebouwde kom, tussen droog of nat weer overdag, op
autosnelwegen of andere wegen buiten de bebouwde kom, tussen regio’s on-
derling e.d.).

Beide stappen zijn essentieel voor het selecteren van groepen ongevallen

op basis van het gebruik van MVO (bijv. dag/nacht, droog/nat weer etc.).

De ontwikkeling van de aldus geselecteerde groepen ongevallen (onder rele-
vant geachte MVO-condities) worden gedurende de evaluatietijd gevolgd-
Uitgaande van de aanvaarde beleidsstrategie wordt verwacht dat het gebruik
van MVO niet tot ca. 100% zal stijgen. Eerder zal het gebruik zich ’'sprongs-
gewijze' ontwikkelen:. Bij een dergelijke ontwikkeling moet in de ongeval -

lenanalyse gebruik worden gemaakt van een (tijdreeks)regressiemodel, waar-







lijk ook vaker nog de lichten aan hebben dan ander snelverkeer, omdat men
bijvoorbeeld het licht is vergeten uit te doen.

3. Naast de locatie-afhankelijkheid zal er ook sprake zijn van een zekere
meetafhanke lijkheid tussen waarnemingen onderling. Onder een waarneming
wordt verstaan het totale aantal auto’s dat in een tijdsbestek van vijf
minuten wordt geobserveerd. Elke waarneming wordt in de analyse opgevat
als een onafhankelijk waarneming. Dit zal niet geheel conform de werke-

lijkheid zijn, onder andere omdat mensen elkaar door gedrag beinvloeden.

2.3. Methodologische en statistische keuzen

Het onderzoek zal zich richten op de kwaliteit van mogelijke voorspel-
lingen dan wel reconstructies van het gebruik van MVO. Dat betekent dat de
nadruk in de analyses ligt op de berekening in hoeverre het gebruik van
MVO te verklaren is uit omstandigheidsvariabelen. Dus niet gericht op uit
welke variabelen de berekening bestaat, noch op in welke mate deze varia-
belen bijdragen tot de totale verklaring van de verschillen in het ge-

bruik.

De uiteindelijke doelstelling van het schattingsmodel is tweeledig: ten
eerste moet het gebruik van MVO geschat worden ten behoeve van de evalua-
tie van een voorlichtingscampagne en ten tweede ten behoeve van de evalua-
tie van het effect van MVO op de verkeersonveiligheid.

In het eerste geval, de voorlichting, is men meer geinteresseerd in een
absolute maat voor het verlichtingsgebruik. Dit is een maat welke iedere
verandering in het gebruik als gelijkwaardig beschouwt, bijvoorbeeld van
10% naar 20% is gelijkwaardig aan van 50% naar 60%.

Ten behoeve van de evaluatie van het effect van MVO op het ontstaan van
ongevallen is men meer geinteresseerd in een relatieve maat. Deze maat
moet uitsluitend verschillen in gebruik aangeven als deze liggen in een
gebied waarvan verwacht wordt dat een dergelijk verschil ook een effect
heeft op de verkeersonveiligheid. Verschillen in een gebied waar toch geen
effect op de verkeersonveiligheid wordt verondersteld zouden als irrele-
vant moeten worden behandeld, terwijl (eventueel kleine) verschillen in
een gebied waar de verkeersonveiligheid wel wordt beinvloed als belangrijk
moeten worden behandeld. Bijvoorbeeld de eerste 10% zouden nauwelijks van
invloed kunnen zijn, terwijl de laatste 10% (van 90% naar 100%) juist heel

belangrijk kunnen zijn, of andersom.


















De Afbeeldingen 5 en 6 zijn histogramman. Zij geven aan hoe de parameters
van het model variéren als gevolg van het al-of-niet gebruiken van de
observaties van een bepaalde maand (Afbeelding 5: model zonder Interactie
tussen jaar en maand; Afbeelding 6: model met interactie tussen jaar en
maand) . De histogrammen geven de gemiddelde waarden aan van de parameters,
de 'I’' geeft de spreiding aan van een parameter. De spreiding is bepaald

met behulp van tweemaal de standaardfout.

3.3. Analyseresultaten

De analyses hebben zich uitgestrekt over zowel ‘klassieke’ als ’leave-one-
out’-analyses. De eerste categorie is gebruikt ter verkenning, daar de
'leave-one-out’-strategie in de praktijk zéér tijdrovend is.

In principe zou de ideale aanpak zijn te beginnen bij het zogenaamde ver-
zadigde model. Dit is een model waarin alle denkbare effecten zijn opgeno-
men. Een dergelijk model is echter veel te groot om binnen afzienbare tijd
door de beschikbare computer te laten berekenen, zeker als daar bij in
ogenschouw wordt genomen dat het model stukje bij beetje eenvoudiger ge-

maakt zou moeten worden.

Naar aanleiding van de bovengenoemde beperkingen is gekozen om als eerste
stap te zoeken naar een model dat uitsluitend uit zogenaamde hoofdeffecten
bestaat. Dit komt er op neer dat het effect van een variabele hetzelfde
wordt verondersteld te zijn ongeacht de andere omstandigheden. Aan te
nemen is overigens wel een interactie-effect tussen 'overdag’ en het sei-
zoen, uitgedrukt in de interactie tussen de variabelen 'overdag’ en
‘maand’ (in de Afbeeldingen: dagncht*maand). De analyses zijn uitgevoerd

op basis van alle gegevens.

Naast de totale modelfit moesten alle effecten op hun waarden worden ge-
schat. De totale modelfit moest op een afwijkende manier worden behandeld.
De gebruikelijke methode is de significantie van het model ten opzichte
van het verzadigde model te toetsen. Een model dat voor wat betreft ver-
klaring niet significant afwijkt van het verzadigde model wordt dan niet
verworpen. In de huidige situatie is deze aanpak niet toepasbaar, daar het
verzadigde model zeker 'é6verfit’ en daarom onbruikbaar 1s voor toepissing
in de huidige situatie. Een model dat niet significant hiervan afwijkC is

dus 66k onbruikbaar. De toepasbaarheid van het model moet dus wordé€n be-






















































