














Summary

Implementing Sustainably Safe Measures in the Westland Region

The ‘Westland Road Safety Project’, launched in 1994, was a project
conceived to enable the realisation of policy goals in the area of road safety
for the years 2000 and 2010. As part of this project, SWOV Institute for
Road Safety Research drew up a road safety plan for the infrastructure in the
Westland region - Other parts of the Haaglanden region were involved as
well, although not 1n as much detail .

In 1993, the year used as a starting point for this study, road safety situations
in the Haaglanden and Westland regions were worse than those in the rest of
the Netherlands. Due to greater safety risks outside built-up areas, the
number of road casualties in the Westland region was approximately 15%
higher than the number of casualties on similar roads elsewhere in The
Netherlands.

The aim of this study was to calculate the safety effects and costs for certain
scenarios in the year 2010: a scenario without ‘sustamably safe’ (DV)
characteristics (a scenario which would follow the current trend), as well as
three sustainably safe scenarios known as ‘DV-max’, ‘DV-min’ and ‘DV-
muix’ (DV-mix using DV-min as a basis but adding three new road sections).
A classification into road categories desired for each of the scenarios was
indicated for the Haaglanden region as a whole and for the Westland region.
For the Westland region, the costs of these infrastructural changes were also
estimated and then correlated with the calculated road safety effects.

The differences between the outcomes of the three sustamably safe scenarios
were not very great. For all scenarios, the traffic on most of the roads
appeared to increase considerably in relationship to the 1993 situation.
Traffic flow decreased on some roads, depending on the chosen scenario
The only scenario yielding results sufficient to meet the criteria set by the
policy goals (‘40% fewer 1njuries than in 1986”) was the DV-max scenario.
This scenario was estimated to yield 42% fewer casualties as a direct result
of making modifications in the infrastructure. The DV-min scenario would
yield 32% fewer casualt es, while the DV-mix scenario would yield 38%
fewer casualties when compared with the 1986 situation. In comparison to
the trend scenario (536 casualties annually), traffic hazards would be almost
or largely cut in half.

The costs accompanying the three sustainably safe measures were estimated
to be 365 mil lion guilders for the DV-max scenario and 285 million guilders
for both o fthe other improvement scenarios, excluding the costs for
constructing the three new road sections included in the DV-mix scenario-
When the reduction in the numbers of casualties was weighed against the
investment costs, 1t appeared that the DV-mix scenario would be the most
cost effective .

What 1s being recommended 1s to opt for the DV ‘max scenario which
applies sustainably safe principles as consistently as possible and therefore
attains the greatest reduction in the numbers of casualties . If this scenario
would be combined with the construction of the three new roads included in
the DV-mix scenario, results could be even more favourable. The DV-mix
scenaro, considering the favourab k ratio between its reduction in the
number of road casualties and 1its n Vestment costs. 1s being recommended as
a second choice -
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Holland weer veel groter: bijna 40% _In deze categorie kan echter een
verschil 1n registratiegraad een rol spelen.
De hier genoemde cijfers hebben betrekking op de periode 1991-1993 |

De ontwikkelingen

De ontwikkeling van de onveiligheid is beschouwd ten opzichte van het
basisjaar 1985 Daarvoor zijn de ongevallengegevens over de jaren 1984-
1986 tezamen genomen. De taakstelling ts om 1n de perioge tot het jaar 2000
tot een vermindering van het aantal doden en gewonden met 25% te komen .
Deze taakstelling is afgeleid van het Meerjarenplan Verkeersveiligheid
(V&W, 1991).

In 1993, halverwege die periode, lijkt de ontwikkeling gunst'g ak we al Een
naar de meest ernstige gevolgen van de verkeersongevallen kijke n

Het aantal doden 1s met 22,4% verminderd, en het aantal geregistreerde
ziekenhuisopnamen met 16%.

Het totale aantal verkeersslachtoffers (doden, opgenomen in ziekenhuis en
lichtgewonden tezamen) is echter met slechts 3% gedaald en de hats# jaren
zelfs weer aan het toenemen. Gecombineerd met de moge]yjkheid dat zich
ook veranderingen 1n registratieniveau voordoen, waardoor de ortwikkeling
van de aantallen geregistreerde slachtoffers een te rooskleurig beeld geven,
is er geen enkele zckerheid dat de beleidsdoelen gehaald zullen worden.

Ook de prognoses in het Mobiliteitsplan van de provincie wijzen hier op.

In geheel Nederland is het aantal slachtoffers in die zelfde periode met 7%
gedaald: de ontwikkeling in Zuid-Holland is dus ongunstiger dan in de rest
van Nederland.

Alcoholgebruik

Regelmatig worden in Nederland in het kader van het swov-onderzoek Rij-
en drinkgewoonten metingen uitgevoerd naar het aantal automobilisten dat
onder invloed van alcohol achter het stuur zit. Het gaat hierbij om het
aandeel van de (willekeurig) aangehouden automobilisten dat een bloed-
alcoholgehalte (BAG) boven de 0,5 promille heeft . Het onderzoek 1s
uitgevoerd in weekeindnachten. Voor het jaar 1992 kon geconcludeerd
worden dat 1n het westen van Nederland dat aandeel hoger was dan in de
rest van het land 4,4% versus 3,7%. Dit hangt samen met het feit dat dit
aandeel relatief hoog 1s in gemeenten met meer dan 50.000 mwoners.

Voor 1993 konden verschillen op het niveau van de provincies bepaald
worden.1n Zuid-Holland 15 het aandeel automobilisten onder invioed 5 3°46
versus 4 2% 1n de restvan Neder land

Ook byj de ongevallengegevens 1s dit verschil terug te vinden. h Zwd -
Holland heeft, vooral tijdens weekeindnachten, een relatief hoog percentage
(20%) van de byj een ongeval betrokken bestuurders en voetgangers alcohol
gebruikt .

Snelherd

Er zijn in Nederland systemat sc hsnelheidsmetingen op autowegen en

80 km/uur-wegen verricht die het mogelijk maken verschillen tussen
provincies zichtbaar te maken . Het snetheidsbeeld kan daarbij op
verschillende wijzen gekaraktenseerd worden . Hier is gekeken naar de
gemiddelde snelheid, naar 85ste percentielwaarde (de snelherd waar 85%
van de voertuigen onder blyft), en naar het percentage overtreders van de
maximumsnelheid . Het beeld voor Zurd-Holland wigkt niet belangrijk af van
dat voor geheeNederland, ook niet wanneer witgesphitst wordt naar
verschillende wegtypen (voor zover het aantal waarnemingen dat toelaat ).
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