











praktijk blijkt dat veel gelijknamige maatregelen grote verschillen kun-
nen vertonen, zowel in uitvoeringsvorm als in hun effect op de veilig-
heid, afhankelijk van de situatie en omstandigheden waaronder ze worden
toegepast of van de categorie verkeersdeelnemers waarop ze betrekking
hebben. Indien men voor de evaluatie ex ante van maatregelen gebruik kan
maken van eerder verkregen ex post evaluatiegegevens is een zorgvuldige
keus van het vergelijkingsmateriaal een eerste vereiste.

Indien voor de bepaling van het rendement van maatregelen niet kan worden
beschikt over ex post verkregen kwantitatieve informatie, kan getracht
worden het effect te schatten op basis van theoretische overwegingen.
Uiteraard is de onzekerheidsmarge in dat geval doorgaans beduidend groter.
Daarom dient in dergelijke gevallen gestreefd te worden naar evaluatie ex
post, teneinde het veronderstelde effect te verifiéren ten behoeve van

toekomstige evaluaties ex ante.

Uit onderzoek dat in de afgelopen decennia in een aantal landen verricht
is blijkt dat er grote verschillen bestaan in de schadepatronen en de
daaruit voortvloeiende kosten, bij beschouwde groepen ongevallen.

Dawson (1968) vond als gemiddelde kosten per ongeval: Lb 1.250 voor stede-
lijke gebieden, Lb 2.000 voor landelijke gebieden en Lb 3.000 voor auto-
snelwegen. Mogelijk zijn deze verschillen te verklaren uit een verschil-
lende verdeling naar type ongeval binnen en buiten de bebouwde kom en op
autosnelwegen of deels toe te schrijven aan een grotere mate van onder-
rapportage van minder ernstige, dus minder kostbare ongevallen buiten de
bebouwde kom. Aannemend dat de mate van onderrapportage per categorie
niet aan sterke wisselingen onderhevig is, kan men uit de vermindering van
het aantal geregistreerde ongevallen en de kosten per geregistreerd onge-
val van de betreffende groep dan toch nog een ondergrens vinden voor de

bespaarde ongevallenkosten.

Downes (1987) vond voor verschillende groepen verkeersdeelnemers letsel-
kostenquotiénten welke blijken te variéren van Lb 15 per 10.000 reizigers-
kilometers voor buspassagiers tot Lb 766 per 10.000 reizigerskilometers
voor motorrijders. Dit kan voor een deel te maken hebben met verschillen
in kosten per ongeval en voor een ander deel met verschillen in aantallen
ongevallen per reizigerkilometer. Dergelijke gegevens zijn slechts correct
te gebruiken als men weet in welke mate elk van deze factoren voor de

gevonden verschillen verantwoordelijk is. In Nederland zijn de afgelopen












2. REKENVOORBEELDEN

Het ligt voor de hand dat tussen NEI en SWOV de afspraak werd gemaakt dat
de SWOV uit beschikbare gegevens het materiaal zou aanleveren ten behoeve
van rekenvoorbeelden. Overwegingen bij de keuze van het voorbeeldmateri-
aal waren:

1. Gedifferentieerde gegevens over kosten van ongevallen waren slechts
beschikbaar voor de categorieén: fatale, letsel- en u.m.s.-ongevallen.

2. U.m.s.-ongevallen worden niet vermeld in de CBS-publikaties "Statistiek
van de verkeersongevallen op de openbare weg". Ze zijn nog wel beschikbaar
in de VOR-bestanden. De onderrapportage bij deze categorie ongevallen is
aanzienlijk en loopt bovendien sterk uiteen voor verschillende doelgroe-
pen. In hoeverre dit materiaal bruikbaar zal zijn voor de evaluatie van
maatregelen dient te zijner tijd nader te worden onderzocht. Voorlopig kan
op basis van ongevallenstatistieken dan ook slechts een kwantitatieve
indruk worden verkregen van het effect van maatregelen op de ernstcate-
gorieén fatale en letselongevallen. Over alle ongevallen gemiddeld is de
ratio tussen fatale en letselongevallen (de letaliteit) ongeveer 1:30.
Voor 1985 bedraagt de letaliteit gemiddeld 0,0288 (Tabel 1).

3. De beschouwde maatregel dient op zodanig grote schaal te worden toege-
past dat voldoende kwantitatieve gegevens ten behoeve van statistische
bewerkingen verkregen kunnen worden.

4. Illustratiemateriaal voor het aantonen van het nut van naar doelgroepen
gedifferentieerde baten/kosten-analyses moet gezocht worden onder maatre-
gelen waarvan het effect op fatale en letselongevallen sterk verschilt en
onder maatregelen gericht op doelgroepen met een letaliteit die sterk van
het gemiddelde afwijkt. Het meest illustratief zijn uiteraard die maat-
regelen waarvoor het gebruik van de doelgroepletaliteit en het gebruik
van de gemiddelde letaliteit tot tegenstrijdige beslissingen leidt. Als
baten/kosten-ratio’s als norm gehanteerd worden is dat het geval wanneer
bij de ene rekenwijze de baten de kosten overtreffen, terwijl bij de

andere rekenwijze de kosten de baten overtreffen.

Een post-crashmaatregel (medische hulpverlening) heeft geen invloed op

het aantal slachtoffers, maar wel op de blijvend nadelige gevolgen, met
name resulterend in functieverlies en fatale afloop. Het effect moet in de
statistiek tot uiting komen in een daling van de letaliteit.

Een crashmaatregel (letselpreventie) heeft zelden invloed op het aantal










































