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Verkeersdoden in 1997

In 1997 kwamen er 1.163 mensen om in het verkeer. Dat zijn er 17 minder dan in 1996, toen er
1.180 verkeersdoden vielen. Er is dus geen sprake van een noemenswaardige verandering.
Echter, ten opzichte van de stagnatie in de afname van het aantal verkeersdoden in de periode
1991-1994, en de stijging van het aantal verkeersdoden in 1995, geeft het relatief lage aantal

van 1997 weer zicht op een - zij het licht - dalende tendens.

Voor een aantal groepen verkeersdeelnemers is er sprake Eind jaren tachtig was er ook sprake
van een aanzienlijke daling in het aantal verkeersdoden. van een afname in het aantal slacht-
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17 jarigen. Destijds was de afname
van de bevolkingsgroep van deze
leeftijd de belangrijkste oorzaak
voor de daling- Inmiddels is deze
daling in de bevolkingsomvang,

als gevolg van een daling in het aan-
tal geboorten begin jaren zeventig,
verschoven naar de leeftijdsgroep
van 22 t/m 24 jaar. Deze daling in de
bevolkingsgroep manifesteert zich
ook hier in een daling van het aantal
verkeersdoden.

De afname van het aantal ver-
keersdoden onder auto-inzittenden
is niet te verklaren aan de hand van
het aantal voertuigkilometers of
reizigerskilometers. Deze zijn beide
toegenomen. Wel valt op dat het aan-
tal kilometers dat is afgelegd als
bestuurder van een personenauto
sneller toeneemt dan het aantal
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kilometers dat 1s afgelegd als auto-
passagier (van 12 jaar of ouder).

Mobiliteit
Met betrekking tot de algemene ont-
wikkeling in de mobiliteit kan gesteld
worden dat.daar waar de stijging van
de mobiliteit in 1996 stagneerde,
deze zich in 1997 weer verder heeft
doorgezet. Waarschijnlijk heeft de
stagnatie in de mobiliteitsstijging in
1996 er (met de strenge winter) voor
gezorgd dat het aantal verkeersdoden
in dat jaar zo fors afnam. Indien de
toename van de mobiliteit in 1996
onverminderd was doorgezet, zou
het aantal verkeersdoden - op basis
van de mobiliteit en het risico -
vermoedelijk op een niveau gelegen
hebben dat zich op het midden
tussen dat van 1995 en 1997 bevindt.
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Conclusie
Ondanks de constatering dat de ont-
wikkeling van het aantal verkeers-
doden weer een lichte afname lijkt
te vertonen, is er nog geen reden
voor optimisme. Bij een verder toe-
nemende mobiliteit zijn voor het
behalen van de taakstelling voor
het jaar 2000 onverminderde inspan-
ningen nodig om de verkeersonveilig-
heid terug te dringen.

Bovendien blijkt Nederland
terrein te verliezen in de kopgroep
van relatief verkeersveilige landen.
Daar waar we het in het verleden
goed deden in de verkeersveiligheid,
blijven we de laatste jaren achter bij
landen als Groot-Brittanni&, Zweden
en Noorwegen, die nog steeds een
daling in het risico weten te bewerk-
stelligen.

SWOV Interactief:
Informatie over ontwikkelingen in

de verkeersveiligheid

Tijdens Intertraffic 1998 heeft de SWOV een CD-ROM uitgebracht met daarop
allerlel informatie over de verkeersve lllgheid in Nederland. Op de CD staan
veel gegevens over de ontwikkeling van de verkee fsveiligheid - Deze worden
gepresenteerd in meer dan 200 tabellen en in teksten. De cijfers betreffen in
de meeste gevallen de jaren 1985 tot en met 1996 .Veel gegevens zijn Utge-
splitst naar letselernst, w jze van verkeersdee hame, leeftijd . provinc k. politie -

regio etc-

Van de tabell én kunt u zelf graficken
mak tn €n ook kunt u toelichtende
t tksten oproep €n -Ook wordt de
verkeersveiligheid in Nederland ver -
geleken met die 1n andere landen -
Maar ook risicocijfers, cijf &rs over
het voertuigpark, wegleng len en
verkeersintensiteiten zijn 9 de CD
te vinden . Het geheel 1s verlevendigd
met folo s en plaatjes-

Met behulp van een alcoholtest
kunt u nagaan of u na het tonsu-
meren van enkele glazen bier of wijn

nog in de auto of op d¢fiets mag
stappen -

Mt de berekening van de rem-
weg geven wij u wat m €er in 4cht in
de problematiek snelheid.'w €et u hoe
lang uw r emweg 1s b1 e en snelheid
van 60 km/uur? Staat u echt wel op
tjd stil als er plotseling een kind
oversteekt?

De verkeersregels zijn in 1991
voor een deel gewijzigd. Bent u
daarvan op de hoogte? De kenmistest
geefl u daar antwoord op-Maar ook

Bestel nu de CD-ROM

door het beantwoorden van de quiz-
vragen krijgt u inzicht in uw kennis
van het verkeer.

Er is een onderdeel met speciale
onderwerpen. Hier vindt u teksten
over allerlei onderwerpen - Hier en
daar kunt u op de onderstreepte
woorden klikken om foto +llustrati &
te bekijken

Een overzcht van verkeers-
veiligheidsmaatregelen laat u zien
welke wetten en regels de overheid
ingesteld heeft om het verkeer
veiliger te maken.

Maar ook algemene informati€
over de SWOV 15 op de CD te vindén
en u kunt in een oogopslag de dien-
sten die de SWOV u kan bieden op
uw computer laten verschijnen -

Wist u bijvoorbeeld dat de SWOV
over een bibliotheek beschikt waar
meer dan 65 000 documenten in de



vorm van boeken, rapporten, congres-
verslagen en tijdschriftartikelen te
raadplegen zijn?

In de loop van de jaren heeft de
SWOV enkele duizenden rapporten
gepubliceerd. De titels hiervan zijn
vrijwel alle op de CD te vinden.
Door het oproepen van het onderdeel
SWOV-publikaties kunt u zoeken in
deze gigantische lijst. Wilt u bij voor-
beeld weten wat de SWOV sinds 1962
over autogordels heeft geschreven,
bent u geinteresseerd in berm-
beveiligingsconstructies of wilt u iets
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weten over het dragen van helmen
door bromfietsers? Roep de lijst op
en u kunt zoeken met behulp van
trefwoorden of namen van auteurs,
Een eenvoudige zoekstructuur laat
u binnen de kortste keren cen over -
zicht zien en door het aanklikken
van de gewenst titels kunt u een
bestelbon maken.

Ook is er op deze applicatie een
aantal animaties opgenomen.
Met behulp van een computer -
programma kan berekend worden
of een geleiderail bestand is tegen

oo — 75 1JUN

(REEs

een aannjding met een vrachtauto.
Enkele resultaten laten we u zien.
Kor lom, het is een CD die
iedereen die zich beroepsmatig met
verkeersveligheid bezighoudt in Zijn
of haar bezit zou moeten hebben.
Voor degenen die (nog) niet over een
compact disk-speler in hun computer
beschikken, is er een *grafisch wat
minder aantrekkelijke variant’
(geen foto’s) op diskette uitgebracht.
Om de CD en diskette te kunnen
gebruiken dient u over Windows 3.11
of Windows 95 te beschikken.
Heeft u de CD-ROM nog niet in uw
bezit? Bestel hem dan nu! Hij kost
slechts f 10,-. Bel, fax of schrijf de
SWOV en geef aan of u de CD- of
de diskette-variant wilt ontvangen.
Wij sturen u dan Zo snel mogelijk
uw bestell'ng met €en rekening van
f10,-toe.

SWOV Interactief
CD-ROM met informatie aver de
ontwikkelingen in de verkeers-

veiligheid . 1 10,- (ook verkrijgbaar
op 3,5 inch diskette).

SWOV RAPPORT
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Europese samenwerking

In de vijftien landen van de Europese
Unie komen jaarlijks ongeveer
45.000 mensen om in het verkeer en
raken er 3,5 miljoen gewond .
Bovendien gebeur én er meer dan

60 miljoen ongevallen waarbij nie -
mand gewond raakt, maar waarbij er
wel sprake is van materiéle schade.
Voor mensen in de leeftijdscategorie
16 tot 25 jaar is verkeer doodsoorzaak
nummer €én. De maatschappelijke
kosten van deze verkeersonveilig -
heid bedragen naar schatting van de

European Transport Safety Council
voor de landen in de Europese Unie
ongeveer 162 miljard ECU per jaar.
Reden genoeg om maatregelen te
nemen,

In Europees verband bestaan

inmiddels diverse vormen van samen -

werking op het gebied van verkeers-
velligheid. FERSI is een organisatie
waarin veertien nationale onder -
zoeksinstituten op het gebied van de
verkeersveiligheid samenwerken .
Het doel van deze organisatie 1s ha
bundelen van nationale kennis cn

ervaring op Europees niveau,
teneinde gezamenlijk onderzoek te
kunnen verrichten i opdracht van
de Europese Commissie .Maar ook
andere internationale samen -
werkingsverbanden .zoals de OE (D,
FERHL, ETSC en ERSF proberen
de verkeersonveiligheid terug te
dringen. SWOV-rapport D 98 -2 geeft
een beschrijving van projecten die
op dit moment uitgevoerd worden .
Tevens wordt aangegeven welke
prioriteiten in de nabije toekomst
gesteld moeten worden .Ook is er
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een hoofdstuk met aanbevelingen
voor het vijfde Kaderprogramma
op het gebied van de verkeersveilig-
heid in de Europese Unie

Wereldconferentie over
‘Injury Prevention and
Control’

In mei jl. werd in Amsterdam de 4de
wereldconferentie gehouden over
het onderwerp: ‘Injury prevention
and control’. Tijdens het congres is
van gedachten gewisseld over de
onveiligheid van verschillende maat -
schappelijke activiteiten: byj sport,
in de privé sfeer, in het verkeer en
op het werk. Behalve aan letsels ten
gevolge van ongevallen is ook aan -
dacht geschonken aan opzettelijk
toegebrachte letsels (geweld en zelf -
doding).

Jaarlijks hebben ongeveer
2,7 miljoen Nederlanders een ongeval.
waarvoor professionele behandeling
nodig is. Ongeveer 3 400 mensen
overlijden jaarlijks ten gevolge van
een ongeval en ongeveer 88.000
mensen worden als slachtoffer van
een ongeval opgenomen in een
ziekenhuis. Bovendien worden er
nog eens 850.000 op de spoedeisende

Injury Prevention

and Control

Building partnerships
ty promotion

and accident preven

hulpafdeling van een ziekenhuis en
nog ecens'1,8 miljoen door de huisarts
behandeld -De totale directe medische
kosten van ongevallen 7ijn geschat op
ongeveer 2 miljard per jaar -

22 op de 100 000 Ned crlanders
overlijdt per jaar door een ongeval.
Voor mannen s dit ajfer iets ongun -
stiger (24) ddn voor vrouwen (21) .

In absolute aantallen gerekend
is de sterfte door privé-ongevallen
het grootst. Gemiddeld over de
periode 1994-1996 overleden er naar
schatting 2.070 mensen per jaar door
een privé-ongeval, 1.270 door een
verkecrsongeval, 50 door een arbeids
ongeval en nog eens 25 mensen
komen jaarlijks om door een ongeval
tijdens de sportbeoefening.

Berekend 1'Shoeveel levens-
jaren ver bren gaan door dodelijke
ongevallen. Dan blijkt dat het aan-
deel dat door verkeersongevallen
verloren gaat het groot 1 is. Dat komt
omdat de g emiddelde leeftijd van de
slachtoffer sdie als gevolg van een
verkeersongeval z'in overleden veel
lager is dan van degenen die t &n
gevolge van een prive-ongeval over-
lijden. Verkeersongevallen hebben
een aandeel van 70°4 aan het totaal
van verloren levensjaren, prive -
ongevallen ongeveer 30°6.

He taantal mensen dat in een
ziekenhuis wordt opgenomen wegens
een ongeval bedraagt ongeveer 5 5
per 100.000 Nederlanders per jaar.
Ook hier zijn de cijfers voor mannen
wat ongunstiger (610) dan voor
vrouwen (540). Voor priv €ong evallen
zijn e rdit 350, voor verkeer ongeveer
125, voor sport ongeveer 80 en voor
bedrijfsongevallen ongeveer 20 per
100.000 Nederlanders per jaar.

De kerncijfers die betrekking
hebben op de verkeersonveiligheid
zijn door de SWOV vastgelegd in
rapport R-98-16. Er is ook een versie
in het Engels b schikbaar (R 98 16E) .
Voor de periode 1994-1996 geldt dat
er gemiddeld per jaar 1 270 dodelijke
slachtoff us en 19 500 /waar g €-
wonden Melen in het verkeer .

98 000 mensen werden op de spoed -
eis ende 4 Heling van een zickenhurs
behandeld -Uit een onderzock uit
1992 1993 bleek dat er nog cens

170 000 voor behandeling naar de
husarts gingen -Hiervan werden

40 000 mensen doorverwezen voor
een vervolgbehdndeling .

In alle letselcategorieen vallen
de meeste sldchtoffers ond o de!
mannen -Per dfgelegde r azigerskilo -

m @ er was de¢ kans op dodelijketsel
in de periode 1994-1996 het grootst
voor de 60 -tot 65-jarige mannen en
vrouwen. De kans op opname in het
ziekenhuis was het grootste voor de
vrouwen van 65 jaar en ouder en de
kans om een letsel te krijgen waar-
voo I'spoedei ®©nde hulpbehandeling
gewenst was, was het grootst voor de
groep 15- tot %5-jarige mannen.
Wanneer we kijken naar de tijd
die iemand in het verkeer doorbr engt
dan lopen de 15- tot 25jarige mannen
het grootste rsico .Per uur deeln ame
aan het v @keer was zowel hun kans
op €n dodehjk ongeval alsde kans op
Zekenhui opname of spoedesende
hulp groter dan voor andere groepen.

Nederlandse kennis
toepassen in Rus land

Op een congres in Rusland heeft de
SWOV een lezing gehouden waarbij
de verkeersveiligherd in N ede'lland
wordt vergelek en met die in Rusland
(D 984) .In 1996 kwamcn er in
Rusland bijna 30 000 mensen om 1n
het verkeer en werden er bijna

180 000 g «wond .In de afgelopen
jaren stierf gemiddeld 15% van de
gewonde verkeer slachtoffers.

D1t betckent dat veel van de ong €-
vallen die gebeuren voor de b arok-
kenen een fatale afloop hebben .

In de westerse landen geldt dit voor
2 3% van de gevallen .De verwach -
ting 1s dat 1n Rusland gelecrd kan
worden van de ontwikkcling van d'e
verkeersveiligheid im het Westen .
We w a4 o welke maatregelen su @es -
vol zijn gcbleken -Het 1s dan ook ‘an
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belang ervoor te zorgen dat het

verkeersveiligheidsbeleid zoals dat

in Nederland - maar ook in andere

Europese landen -de afgelopen

jaren is uitgevoerd, 6ok in de Oost-

Europese landen wordt toegepast.

Uiteraard zal er geen sprake zijn van

het één op één overzetten van de

maatregelen. Ze zullen moeten
worden vertaald naar de plaatselijke
situatie, de omstandigheden en de
mogelijkheden. De nadruk moet
liggen op een systematische imple-
mentatie over een langere periode.
De ervaring van de SWOV met
landen als Rusland, Polen, Tsjechié,

Slowakije en Hongarije heeft geleerd

dat op het gebied van de informatie-

voorziening de volgende drie aspecten
zullen bijdragen tot een verbetering
van de verkeersveiligheid:

- het opzetten van een database met
daarin gegevens over relevante
aspecten van verkeersongevallen
en mobiliteitsgegevens;

- het volgen van trainingsprogramma’s
en cursussen en het gebruik maken
van bestaande kennis;

- her verzamelen van informatie en
documentatie over effectieve
verkeersveiligheidsmaatregel &1 die
in het Westen reeds toegepast zi h;
daarbij moet de nadruk liggen op
maatregelen die tegen beperkte
kosten gen Gmen kunnen worden.

Risicobenaderingen in
het wegverkeer

Het ministerie van Verkeer en Water-
staat wil het verkeersveiligheidsbeleid
versterken door meer met risicomaten
te gaan werken -Op andere terreinen
is dit al gebruikelijk, zoals bij het
vervoer van gevaarlijke stoffen.
Risicomaten worden gehanteerd bij
het streven naar een duurzaam-veilig
wegverkeerssysteem en in reken -
modellen. Ook kan een risicobena -
dering een gebiedsgewijze aanpak van
de verkeersveiligheid ondersteunen.
Het werken met risicobenaderingen
zal het inzicht in het verkeerssysteem
doen toenemen. Bovendien helpt het
duidelijk te maken wat effectieve

wijzen zijn om de verkeersveiligheid
te verbeteren. De SWOV heeft een
studie uitgevoerd (R-98-13) waarin
relevante documenten over risico-
beleid en het werken met risicomaten
geanalyseerd zijn. Er wordt ingegaan
op het begrip risico en op de aspecten
die daaraan verbonden zijn.

Tevens wordt aandacht besteed aan
de verschillende risicobenaderingen
en worden de meer praktische,
operationele kanten van het begrip
risico behandeld. Ook aan de ver-
binding van risicomaatstaven met
doelen wordt een hoofdstuk gewijd.
Het zojuist afgeronde rapport betrof
de 1< fase van het onderzoek. Fase 2
is gepland voor 1998.

Minl Halve STEP-barrier
getest

De N65 is een niet autosnelweg tussen
Den Bosch en Tilburg. Het is een
‘oude’ twe €*rooks autoweg. Er staan
veel oude bomen, die niet mogen
worden verwijde Id. Ge 4en het in
ruimte beperkte dwarsprofiel van de
w €g, is het niet mogelijk bestaande
geleiderailconstructies toe te passen.
Daarom heeft de Bouwdienst Rijks-
water %aat te Apeldoo I een alter -
natief ontwikkeld voor deze speci-
fieke omstandigheden: de Mini
Halve STEP-barner (MHS-barrier).

De MHS-barrier heeft het pro-
fiel van de STEP-barrier, maar is
slechts een halve meter hoog -

In Europees verband zijn norm €n
bepaald waaraan dergelijke voor -
zieningen moeten voldoen. De MHS -
barrier moet voldoen aan het

N1 niveau utt de prEN -1317-norm.
Deze norm houdt een proef in (TB31)
mel een zware personenaulo.

De Bouwdienst heeft de SWOV
opdracht gegeven om stmulaties uit
te voeren op de MHS barrier.

Het doel van de simulaties is zicht te
krijgen op de werking van de MHS -
barrier wanneer er een voertuig tegen
rijdt. De simulaties zijn met het
computermodel VEDYAC witgevoe d
mel een zware personenauto mel een
massa van 1.500 kg, een snelheid

van 80 km/uur en een inrijhoek van
20 graden. Er zijn drie simulaties met
de personenauto uvitgevoerd: één met
een paalafstand van 1,33 meter, één
met een paalafstand van 2,00 meter,
en één met een paalafstand van 2,00
meter &n 40° minder paalweerstand.

Ook is een simulatie met een bus
uitgevoerd (70 km Auur, 20 graden,
13.000 kg). Deze laatste simulatie
moet meer inzicht geven in de wijze
waarop de constructie zich houdt
onder een dergelijke zware belasting
(R-98-11). Deze simulatie komt over -
een met de TB51-proef uit de prEN-
1317 norm -

De simulaties laten een bevredi-
gend verloop zien bij de aanrijding
met de zware personenauto. De ut-
buigingen blijven klein - De uitrijhoek
blijft beperkt en de ASI w 2 iden
blijven beneden het niveau A uit de
NEN-EN norm. De ASI-waarden
zijn een maat die de ernst van de
afloop van de botsing voor de inzit-
tenden aangeeft. De bewegingen van
de zware personenauto’s blijven
binnen redelijke grenzen, de rolhoek
wordt maximaal 15 graden. Tijdens
het ‘rear-end effect’ komt de zware
personenauto even los van de weg.

De simulatie met de bus laat
zien, dat de bus niet door de MHS-
barrer heen rijdt. De boutverbin-
dingen tussen de elementen onderling
en tuss én het MHS-profiel en de
pal én worden zwaar belast.’er treedt
vervorming en/of breuk op -Door de
geri 'ge hoogte van de MHS-barrier
vindt een roll over van de bus pla as.

Verkeersveiligheidsaudits
in Nederland

Een van de (flankerende) maatregelen
in het Startprogramma Duurzaam
Veilig is de ontwikkeling van een
verkeersveiligheidsaudit. een gefor -
maliseerde, gestandaardiseerde pro -
cedure om in de verschillende stadia
van ontwerp €n aanleg van weg -
infrastructuur tot €en onafhankelijke
beoordeling te komen van de mog €-
lijke gevolgen v 2n het ontwerp voor
de verkeersve tighe'd -De audit i
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_____J' Jaarverslag SWOV over 1997

| Binnenkort verschijnt het jaarversiag

| van de SWOV over 1997. In het verslag
| wordt een beeld geschetst van de

| activiteiten en resultaten van de SWOV
| als nationaal en internationaal weten-
schappelijk instituut.

Verschillende onderzoeken worden kort
samengevat en er wordt een vooruitblik
gegeven op de activiteiten in 1998.

In het jaarverslag is tevens een overzicht
opgenomen van SWOV-publikaties die
in 1997 verschenen zijn, alsmede van
onderzoeken die in opdracht van de
SWOV zijn uitgevoerd.
Geinteresseerden kunnen een gratis
exemplaar aanvragen bij de Afdeling
Voorlichting en Publiciteit van de SWOV.

bedoeld om potentiéle veiligheids-
problemen al tijdens de ontwerpfase
en de bouwwerkzaamheden te signa-
leren en aan te geven hoe deze pro-
blemen kunnen worden verholpen.
Op die manier kunnen ongevallen al
vooraf voorkomen worden en wordt
de kans kleiner, dat m®n pas achteraf
ontdekt dat een situatie gevaarlijk is.
De Adviesdienst Verkeer en
Vervoer heeft de SWOV opdracht
gegeven een auditprotocol op te
stellen, dat goed toepasbaar 1s in de
praktijk en dat op een breed draag-
vlak kan rekenen bij de betrokken
wegbeheerders. Het voorlopig pro-
tocol is uitgebreid beschreven in e<n
apart rapport (R-98-19). H2t onder-
havige rapport (R-98-8) beschrijft de
achtergronden die tot het voorlopige
protocol hebben geleid en het gee ft
een samenvatting van het protocol
zelf. Verder worden de belangrijkste
witkomsten gegeven van een klein-
schalige case study naar de praktische
toepasbaarheid van het protocol,
die 1n het kader van het project door
de Grontmij.Divisie Verkeer en
Infrastructuur is uitgevoerd. Tot slot
worden aanbevelingen gédaan over
de implementatie, het beheer en de
evaluatie van het instrument.
GecOnclude érd wordt dat het
huidige protocol samen met een aan -
tal kleine vervolgactiviteiten gereed
is om in Nederland geintroduce ¢rd
te worden. D€ze vervolgactiviteiten
betreffen de ontwikkeling van zoge-
naamde checklists voor de auditors.
het samenstellen van een voorlopige
pool van auditors en het creéren van
een draagvlak onder weghb the erders.
Aanbevolen wordt de ecrste
gebrutksfase te beschouwen als een

proefperiode, waarin gegevens

moeten worden verzameld voor een

kwantitatieve en kwalitatieve evalu-
atie. Dit zou mogelijk kunnen leiden
tot aanpassing van het protocol en
de checklists. Tijdens de proefperiode
kan dan tevens een cursus worden
ontwikkeld. Deze cursus kan aan-
geboden worden aan toekomstige,
gekwalificeerde auditors.

Om het gebruik tijdens de proef-
periode zo efficiént en gecontroleerd
mogelijk te laten verlopen .is gekozen
voor centraal beheer van het audit -
instrument. Een hiertoe in te richten
‘auditsecretariaat’ heeft onder andere
als taak:

- het bijhouden van de mate van
gebruik van het inStrument en
afhankelijk daarvan het benodigde
aantal auditors,

- het bewaken van de procedures
en de bruikbaarheid van audit-
aanbevelingen;

- het verzamelen van gegevens die
nodig zijn voor een kwantitatieve
evaluatie;

- het verstrekken van informati€
over de audit aan auditors en weg-
beheerders.

SoRAFT T3

Voorrangskruising
of uitritconstructie?

Een belangrijk uitgangspunt Voor
een duurzaam-veilig wegverkeer is
een uniforme vormgeving per weg-
categorie. Ook de overgangen tussen
de wegcategorieén en de daarbij
gehanteerde voorrangsregeling
moeten op een uniforme - €n daar-
door voorspelbar€ - wijze worden
vormgegeven-

Ten behoeve van d¢ handleiding
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voor de eerste fase van het Startpro-
gramma Duurzaam Veilig is nagegaan
wat kan wordeén geadviseerd voor de
aansluiting van €en erftoegangsweg
op een gebiedsontsluitende weg!

een voorrangskruising of een uitrit-
constructie.

In een eerder uitgevoerd onder-
zoek Uniformering voorrangsregeling
(R-97-24) is geconstateerd dat de
toepassing van een uitritconstructie
een positief effect heeft op zowel de
aantallen verkeersongevallen als op
de aantallen verkeersslachtoffers.

Een uitzondering op dit posi-
tieve effect werd echter gevonden bij
voorrangskruisingen die waren ver-
vangen door een uitritconstructie.
Het aantal verkeersongevallen was
hier weliswaar afgenomen, maar het
aantal verkeersslachtoffers was toe-
genomen. Deze uitzondering staat
een algemene aanbeveling voor een
keuze tussen een voorrangskruising
en een uitritconstructie in de weg.

In de onderhavige studie (R-98-10) is
om die reden gezocht naar een verkla-
ring voor de genoemde uitZondering.

Verondersteld werd dat ver-
schillen in de vormgeving van de
bestudeerde uitritconstructie$ voor
een belangrijk deel verantwoordelijk
zijn voor de verschillen in verkeers-
veilighed. Deze veronderstelling is
gttoetst door de vormgeving van de
uitritconstructies uit het onderzoek
waarov er in R-97-24 is gerapporteerd
te laten beoordelen door een panel
van experts.

Uit de resultaten blijkt dat de
beoordeelde uitritconstructies €en
grote verscheidenheid aan verschij-
ningsvormen vertoonden.Verder zijn
er aanwijzingen gevonden dat de
wijze van vormgeving vVan de uit-
ritconstructie in belangrijke mate
bepalend 15 voor de verkeersveilig-
heid ervan.

Gebleken is dat die uitrit-
constructies die een negatieve
ontwikkeling in ongevallen en/of
slachtoffers te zien gaven, door het
panel in vrijwel alle gevallen negatief
werden beoordeeld op de aspecten
herkenbaarheid en veiligheid van de
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vormgeving, Deze ‘verstorende
invloed’ kan als verklaring worden
gezien voor de relaticf slechte score
van voorrangskruisingen die zijn
veranderd in een uitritconstructie.

Als rekening wordt gehouden
met de effecten van deze versto -
ringen, kan worden geconcludeerd
dat verschillen in verkeersveiligheid
tussen een voorrangskruising en een
uitritconstructie zeer klein zullen
zijn. Bij een keuze voor een van de
beide kruispuntsoplossingen zullen
andere argumenten dan de verkeers -
veiligheid derhalve doorslaggevend
zijn. De pluriformiteit in vormgeving
van de uitritconstructie, en de moge -
lijke invloed van de wijZe van vorm -
geving op de verkeersveiligheid zijn,
naast de verschillen in aanlegkosten,
belangrijke argumenten geweest om
voor de aansluiting van erftoegangs-
wegen op gebiedsontsluitende wegen
een voorrangskruising te adviseren.

Uitritconstructies die reeds aan-
wezig zijn kunnen worden gehand-
haafd, maar moeten -indien nodig -
wel de (aanvullende) kenmerken
krijgen van een aansluiting van een
erftoegangsweg op een gebieds-
ontsluitende weg.

De veiligheid
van voetgangers

In opdracht van het Highway Safety
Research Centre van de Universiteit
van North Carolina heeft de SWOV
een literatuurstudie uitgevoerd naar
de recente ontwikkeling van de veilig-
heid en mobiliteit van voetgangers 1n
Nederland. Dit rapport geeft een uit-
gebreid overzicht van in Nederland
uitgevoerd onderzock naar de veilig -
heid van voelgangers in de afgelopen
vijftien jaar -Het rapport (R 98-7)
begint met de ontwikkeling van de
voetgangeronveiligheid in Nederland.
In 1996 kwamen er 109 vo ¢@tgangers
om n het verkeer. Aan het einde van
de jaren tachtig was dit aantal onge -
veer twee keer zo hoog Wanneer we
kijken naar het risico dat voetgangers
in het verkeer lopen (uitgedrukt in
dodelijke ongevallen per afgelegde

kilometer), dan blijkt ook dat het
verkeer de laatste jaren voor deze
groep veiliger is geworden. De kans
om in het verkeer om het leven te
komen is ongeveer gehalveerd sinds
de jaren tachtig.

In het vervolg van het rapport
wordt een beschrijving gegeven van
studies naar de effecten van voet -
gangersoversteekplaatsen, 30 km uur-
gebieden, un naar de kwetsbaarheid
en onveiligheid van kinderen en
ouderen -Ook wordt aandacht
besteed aan voorzieningen voor
gehandicapte voetgangers'en voo I
zieningen aan auto’s die de afloop
van bot ingen met voetgangers
minder ernstig doen aflopen.

Meerwaarde van
in-depth-onderzoek
in Nederland?

In dit onderzoek, dat mogelijk
gemaakt werd door de jaarlijkse
financiele bijdrage van het Verbond
van Verzekeraars.is nagegaan wat
de (meer)waarde 1s van ongevallen -

onderzoek door middel van de zoge -
noemde in-depth methode ten
opZichte van andere onderzoeks-
methoden. Onder de in-depth -
methode wordt een aanpak verstaan
waarbij gegevens van verkeers-
ongevallen worden verzameld die
een volledige reconstructie mogelijk
maken -Het onderzoek is gebaseerd
op de internationale literatuur over
ongevallenonderzoek, aangevuld
met bij de SWOV bestaande kenniy
ter zake van in-depth onderzoek
(R-98-20).

In Nederland 1s in de jaren 1
beperkt ervaring opgedaan met
in depth onderzoek, Uiteind dijk is
toch niet gekozen voor uitgebreide
toepassing ervan -In plaats daarvan 1S
een sluitende registratie van verkeers -
ongevallen ontwikkeld op basis van
een stelsel van statistische (vooral
medisch georiénteerde) gegevens -
bronnen. Sommige elementen van
deze registratie zijn overigens nog
volop tn ontwikkeling -

De basis voor ongevallen -
onderzoek in Nederland is en bhjft
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de Verkeersongevallenreg stratie van
de Adviesdienst Verkeer en Vervoer
van Rijkswaterstaat (zogenoemde
VOR-gegevens).

In ons omringende landen
(met name Duitsland, Engeland en
Frankrijk) wordt in-depth-onderzoek,
gericht op de afloop van botsingen,
systematisch loegepast. Deze kennis
wordt vooral aangewend ter ver-
betering van de voertuigconstructie,
opdat bij botsingen letsel zoveel
mogelijk wordt voorkomen.

In dat licht is toepassing in
Nederland. dat geen omvangrijke
auto-industrie kent, niet voor de
hand liggend. Voor het bepalen van
effecten van veel crashmaatregelen
zou men kunnen volstaan met inter-
mediate level-gegevens (politie-
gegevens aangevuld met of gekoppeld
aan andere soorten gegevens).

Wanneer ook in Nederland
diepergaande crash/postcrash- en
pre-crash-gege vens beschikbaar
zouden zijn, zou dit een welkome aan-
vulling betekenen op de bestaande
gegevensbronnen. Wat de ecrst-
genoemde soort gegevens betreft zou
echter beter gewacht kunnen worden
tot er ook betrouwbare botsernst-
gegevens beschikbaar komen,
die byj de huidige stand van kennis
nog achteraf moete n worden gere-
construeerd met behulp van globale
modellen. Door algemene toepassing
van de zogenaamde black box in
voertuigen zou het belangrijke
gegeven van de botsernst veel een-
duidiger vastgest¢ld kunnen worden -

Een mogeljk interessante
tussenweg is het gebruik van
(schade)gegevens dic in het kader van
de individuele dfhandeling van auto-
schades centraal worden opgeslagen
in het zogenaamde AUDATEX -
systeem; onderzoek naar de bruik -
baarheid van dit soort gegevens
wordt geadviseerd.

Wat pre-crash-gegevensSbéreft
zou Nederland het internationale
gegevenspotentieel kunnen v érster -
ken met cigen in-depth -onder Zock
naar de oorzaken van verkeers-
ongevallen. Men zou dergelijk onder -

zoek met name kunnen richten op
specificke soorten ongevallen zoals
mistongevallen, spookrijders en
fietsongevallen.

Voor zover bekend wordt diep-
gaand onderzoek op het terrein van
pre-crash alleen in Finland verricht.
Een dergelijke uitbreiding van het
Nederlands onderzoek naar onge-
vallen zou tevens beantwoorden aan
een wens van de Nederlandse
Transportongevallenraad (TOR).
Deze organisatie heeft te kennen
gegeven dat men systematisch onder -
zoek van bepaalde typen ongevallen
nodig acht.

Onderzoeksjaarplan
Verkeersveilig heid 1998

Elk jaar wordt door het miniSerie
van Verkeer en Waterstaat een
Onderzoeksjaarplan Verkeersveilig-
heid opgesteld-Zo'n plan bevat alle
onderzoeksactiviteiten op het gebied
van de verkeersveiligheid die het
ministerie zich voorneemt uit te
voeren. De Adviesdienst Verkeer en
Vervoer (AVV) van Rijkswaterstaat
ontwikkelt hiertoe voorstellen en
de Directie Verkeersveiligheid en
Voertuig van het Directoraat-
Generaal Personenvervoer draagt
de uitvoering van een programma op
aan AVV. AVV heeft het Meerjaren
Programma Onderzoek Verkeers-
veiligheid 1998 2003 opgesteld.
Dit programma vormt het kader voor
de onderzockprogrammering voor
1998 ¢n kent de volgende th¢ma’s:
I Inbedding in ander beleid
2 Organisatie van tak en.verant -
woordelijkheden en processen

oy

Uitvoeringsprogramma
duurzaam-veilig
Gedragsbeinvioeding
Voertuig en technologie
Informatietechnologie
Evaluatie en monitoring
Kennis vergaren en
kenmsoverdracht
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9 Internationale samenwerk ing
10 Kenniscentrum verkeersveiligheid
Elk jaar wordt ook aan de SWOV
gevraagd een bijdrage aan do voor-

bereidingen van dit onderzoeks-
jaarplan te leveren. De SWOV heeft
per thema onderwerpen voor onder-
zoek aangedragen en heeft voor elk
van deze onderwerpen een nadere
uitwerking geformuleerd. In R-98-4
wordt hiervan een overzicht gegeven.
Ook wordt aangegeven wat volgens
de SWOV nog ontbreekt in het
definitieve Onderzoeksjaarplan
Verkeersveiligheid 1998.

SWOV-studie naar
jonge automobilisten
in Duitsland

In opdracht van de Bundesanstalt
fiir Strassenwesen BASt, het Duitse
zusterinstituut van de SWOV,

heeft de SWOV enige tiid geleden
een literatuurstudie vitgevoerd.

De oorspronkelijke studie werd in
het Duits gepubliceerd. Onlangs is de
Engelstalige vertaling hiervan als
SWOV-rapport verschenen (R-98-6).

In Duitsland is de betrokkenheid
van jonge automobilisten bij onge-
vallen onacceptabel hoog. Dit is het
geval, ondanks de introductie van
een puntenstelsel voor jonge auto-
mobilisten en ondanks een intensieve
rijopleiding. Er gaan stemmen op om
extra maatregelen te nemen
Gedacht wordt aan het invoeren van
rijden onder begeleiding of het
invoeren van bepaalde beperkingen
voor jongeren die net hun rijbewijs
gehaald hebben. De vraag is echter
hoe effectief dergelijke beperkingen
(zoals bijvoorbeeld een nachtelijk rij -
verbod) zullen zijn en welke effect¢n
op de verkeersveiligheid ze in
Duitsland hebben. Bovendien is het
van belang om te weten of de maat -
regelen aanvaard zullen worden.en
dan met name door de jongeren.
En-zijn er eventuele neveneffeclen
te verwachten?

Het rapport begint met ecn
korte beschrijving van de problemen
die te maken hebben met jonge auto-
mobilisten -Vier vormen worden
uitgew erkt thet voorlopig rijbewys.
een rijbewns met beperkte rybevoegd -
heden -twee fasen rijbewijs tn




begeleid rijden. Elke vorm wordt

besproken en de voors en tegens voor

de Duitse situatiec worden nagegaan.

Tot slot wordt voorgesteld om
een aantal aanvullende maatregelen
in te voeren. Te denken valt aan:

- na het behalen van het rijbewijs
mag een bepaalde periode gereden
worden; na deze periode volgt een
verplichre tweede test;

- verlagen van de alchollimier naar
nul promille tijdens de proefperiode;

- het vrijwillige afzien van rijden
tijdens weekendnachten,

- het vrijwillig rijden onder
begeleiding als vooirbereiding
op het tweede examen.

Doelgroepsegmentering

In rapport R-98-15 wordt een verge-
lijking gemaakt tussen de manier
waarop in het bedrijfsl even wordt
omgegaan met doelgroepen, en de
manier waarop dat in het verkeers-
veiligheidsbeleid gebeurt. Het doel
van deze vergelijking 15 na te gaan
of het verk versveiligheidsbeleid kan
worden verbeterd door gebruik te
maken van de ervaringen uit het

gwov

bedrijfsleven.Het gaat dan met
name om de zogenoemde doelgroep -
segmentering, die in het bedrijfs-
leven een onderdee]l vormt van de
marketing. Het onderzoek werd
uitgevoerd in het kader vande
jaaflijk s¢ [inanciéle bijdrage van
het Verbond van Verzekeraars.

Volgens het marketing principe
bestaat het aanbod aan ven klanten-
groep uit een mix van produkt, prijs,
plaats en promotie Al deze vier
onderdelen moeten worden afge -
stemd op een klantengroep om de
kans te vergroten dat het produkt
wordt afgenomen.

Doelgroepsegmentering gaat
vooraf aan het samenstellen van de
marketing-mix en moe tlerden tot
verschillend € marketing -mixen per
doclgroep. Over het algemeen kan
de marketing-mix beter worden af-
gestemd op kleine doelgroepen en
is de kansvan slagen groter wanneer
de doelgro¢p is ingedeeld naar
kenmerken die het klantengedrag
kunnen verklaren, Zoals betrokk en-
heid en | eefstijl.

Het marketing principe 1500k
toe te passen op verkeersvaligheid,

SCHNFT 1%

| JUNL 1898

maar in de praktijk gebeurt dat
weinig. Bij de uitwerking moet reke-
ning gchouden wordcen met cen
aantal bijzonderheden zoals een
geringe betrokk enheid van verke ers-
deelnemersbij veiligheid, en de
beptrkte mogelijkhed en om het
pTodukt voor de doclgroep aantrek -
kelijk te maken.

Bij het ‘aan de man brengen’
van verkeersveiligheid kan ook doel-
groepsegmentering worden toegetpast;
er zijn voorbeelden van segme¢ntering
naar leefstijl. Dez€ vorm van ségmen -
tering zou vaker kunneén worden toe -
gepast, maar dan moet ook duidelijk
zijn hoe er gezorgd kan worden voor
een passende marketing-mix .

Bij doelgroepsegmentering op
het gebied van verkeersveiligheid is
het gebruikelijk om de groepen te
kiezen vanwege het probleem dat zij
vormen voor de veiligheid. Men zou
in vervolg daarop een segmentatie
kunnen zoeken die gericht is op de
oplossing van het probleem. Maar dat
vervolg is er lang niet altijd; meestal
wordt gezocht naar de grootst moge -
lijke doelgroep, met zo min mogelijk
onderverdelingen,

Een nieuwe kijk op verkeers-

Op 12 maart 1998 werd in Amsterdam het Nationaal Verkeersvelligheids-

congres NVVC georganiseerd. Het NVVC is een gezamenlijk project van de

ANWB en de SWOV. Alle bijdragen aan het congres verschijnen binnenkort 1n

een congreskrant.In de SWOV-bijdrage aan dit congres stonden drie kwesties

centraal: ten eerste het opstellen van meer doelgerichte verkeersveiligheids -

inspanningen die per saldo zouden moeten leiden tot het bereiken van de

taakstellingen, ten tweede aandacht voor een afweging tussen kosten en

baten van maatregelen, en ten slotte het ontwikkelen van een ‘Nieuwe Kijk'

op een aantal verkeersveiligheidsonderwerpen.

veiligheid

In Nederland zijn 1n het begin van
de jaren tachtig op het terrein van de
verkeersveiligh ¢id kwantitatieve
doelstellingen geformuleerd. Zo is er
de doelstelling uit het Meerjarenplan
Verkeersveiligheid: 25% minder
slachtoffers in 2000 vergeleken met
de aantallen in 1985 En iets later
volgde in het Structuurschema
Verkeer en Vervoer de doelst elling :



10

——

reductie van 50% van de
verkeersdoden en 40°% van
de gewonden ten gevolge van ver-
keersongevallen in het jaar 2010
vergeleken met de aantallen in 1986.

Worden de doelstellingen

voor het jaar 2000 bereikt?
Tot 1995 zag het er naar uit dat de
doelstelling van -25% voor het jaar
2000 voor de dodelijk verongelukte
slachtoffers heel waarschijnlijk buiten
bereik zou blijven. Gelukkig zijn de
ontwikkelingen in de laatste twee jaar
hoopgevender. Een nadere analyse
van de meest recente ontwikkelingen
zal nog duidelijk moeten maken hoe
structureel de recente dalingen zijn.

Het werkelijk aantal slachtoffers
dat in een ziekenhuis werd opgenomen
in 1985 was 21.500, de aantallen in
1996 bedroegen 19.500. dit is een
afname van nog geen 10%. Het is der-
halve zeer te betwijfelen of de gestelde
doelen binnen bereik zullen komen.

Ambitieuze taakstellingen

kunnen op vier manieren een

gunstige werking hebben
De vraag dient zich aan, zeker nu de
taakstellingen voor 2000 buiten
bereik zouden kunnen blijven, wat nu
eigenlijk de voordelen zijn van zo’n
taakstelling. Uit een OESO-rapport
over dit onderwerp zijn de volgende
conclusies te trekken -

In de eerste plaats verbetert de
kwaliteit van verkeersveiligheids -
beleid, doordat taakstellingen leiden
tot doelgerichte en effectie Ve
verkeersveiligheidsprogramma'’s en
tot een betere besteding van de
schaarse publiecke middelen. In de
tweede plaats worden verkeersveilig -
heidsprofessionals door ambitieuze
taakstellingen meer gemotiveerd.

In de derde plaats leiden zulke
taakstellingen tot een grotere geloof -
waardigheid van het beleid en meer
draagvlak voor maatregelen bij de
bevolking Ten slotte .maken kwanti -
tatieve taakstellingen het beter
mogelijk om een vinger aan de pols
te houden: de beleidsontwikkelingen
te volgen en eventueel bij t€sturen-

Hoe verder?

De SWOV stelt voor om tussen het
jaar 2000 en 2010 twee extra formele
peilmomenten in te voeren: bijvoor-
beeld 2003 en 2006. Op elk van deze
momenten zou een discussi € ten
principale dienen te worden gevoerd
over de voortgang en de effectiviteit
van het beleid; e¢n tijdshorizon van
tien jaar is naar het oordeel van de
SWOV te lang om het benodigde
terugkoppelingsmechanisme te laten
werken.

Ten tweede pleit de SWOV
ervoor taakstellende programma’s in
het Nederlandse v erkeersveiligheids-
beleid te ontwikkelen. Met eén
dergelijke werkwijze is wellicht ook
een brug te slaan tussen abstracte
landelijke taakstellingen en activi-
teiten op het lokale en regionale
niveau. Dergelijke lokale en regio-
nale activiteiten zijn in deze gedachte
dan onderdeel van een groter geheel:
nationaal, regionaal en lokaal afge-
stemde activiteiten. Dit zou een
belangrijke invulling kunnen zijn van
de aanbevelingen van de evaluatie
over de decentralisatie van de uit-
voering van het verkeersveiligheids-
beleid. het zogenaamde Berenschot -
rapport. Met andere woo Iden.’
dooTgaan met de nationale taakstel-
lingen, maar ook .via de vertaling
daarvan naar doelgericht € regionale
en lokale verligh éidsprogramma’s,
inzichtelijk maken ho € deze taakstel-
lingen kunnen worden bereikt.

Van daaruit zou dan ook een werving
kunnen uitgaan naar al degenén
(zemeenten .provincies.politi€en
justitie, bedrijfslev en, enzovoort) die
een bijdrage zoud €n moetén leveren .
Een belangrijk punt hierbij ts dat het
beretken van taakstellingen ook kans-
rijker wordt als actoren zich daad -
werkelijk committeren aan het doen
realiser ¢n van d €ze programma’s.

Startprogramma
Een goed voorbeeld hiervan -of beter
een goed € aanZet hiertoe .is het
Startprogramma Duurzaam Veilig.
De ond ért ¢k enaars (verte ge nwoor -

digers van het Rijk, provincies,
gemeenten en waterschappen) heb-
ben zich gebonden aan het realiseren
van het Startprogramma waarbij nu
de doorvertaling zou moeten plaats-
vinden naar degenen die werkelijk
maatregelen moeten gaan nemen,
zoals: alle wegbeheerders.

In het verlengde van het voorgaande,
bepleit de SWOV dat dergelijke
programma'’s worden afgerond met
uitspraken over te verwachten veilig-
heidseffecten, waarbij de veronder-
stellingen die ten grondslag liggen
aan de schattingen uiteraard vooraf
zijn geéxpliciteerd.

Kosten en baten
Behalve de effectiviteit van program-
ma'’s en maatregelen is het meer en
meer van belang inzicht te hebben in
de kosten van die maatregelen in
relatie tot de verwachte opbrengsten:
ofwel de kosten baten -verhouding
van maatregelen. De Europese
Commissie heeft voorgesteld om
voor elke maatregel de zogenoemde
One Million ECU-test uit te voeren.
Hiermee wordt bedoeld dat voor het
besparen van een dode (en daarbij
inbegrepen de gewonden) ongeveer
1 miljoen ECU (ruim 2 miljoen
gulden) uitgegeven zou mogen
worden, teneinde de verwachte maat -
schappelijke baten, in de zin van
kostenbesparingen, hoger te laten zijn
dan de kosten van de maatregelen.
Dit is een goede methode om te
beoordelen of een maatregel maat-
schappelijk rendabel is-
Bovendien kan dit het vraagstuk
over financiering van maatregelen.
1n het bijzonder maatschappelijk
renderende maatregelen, waarvoor
geen financier is te vinden wat pro-
minenter onder de aandacht brengen
van potentiéle geldschieters

Rendement duurzaam-veilig
wegverkeer
In 1996 1s in Nederland een onder -
zoek urtgevoerd waarin hel maat -
schappelyyk rendement 1s uitgerekend
van het investeren in een duurzaam -
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Het SWOV-rapport uit 1995 Rotondes en voorrangs -

veilig wegverkeer. Het resultaat van
die studie liet zien dat bij een inves-
tering van dertig miljard gulden in
een periode van dertig jaar het rende -
ment 9% zou bedragen; dit is aan-
zienlijk hoger dan het rendement dat
Verkeer en Waterstaat als norm
aanhoudt bij investeringen in de
infrastructuur. Deze beslisregel op het
gebied van kosten-baten, in combi-
natie met de beoordeling of met alle
maatregelen de gestelde doelen zijn
bereikt, zou een belangrijk criterium
moeten worden bij de keuze van toe-
komstige maatregelen.

De SWQV pleit ervoor deze
benadering standaard voor potentiéle
verkeersveiligheidsmaatregelen toe
te passen. Hierbij kunnen twee korte
kanttekeningen worden gemaakt:
niet iedere maatregel laat zich op
deze wijze gemakkelijk doorrekenen.
Dit zou kunnen leiden tot een
bevoorrechting van maatregelen
waar de rekensom wel te maken is.
Een tweede opmerking: als wordt
besloten deze lijn te volgen, dan zul-
len er echt meer inspanningen gericht
moeten worden op het verkrijgen van
de benodigde informatie van effecten
en kosten van maatregelen.

Agenda voor

een ‘Nieuwe Kijk...'
In een recente studie heeft de SWOV
zich samen met een aantal des-

kundigen over de toekomstige ont-
wikkelingen gebogen. De volgende
conclusies werden getrokken.

Ten eerste werd vastgesteld dat
er in potentie veel draagvlak voor de
bevordering van de verkeersveilig-
heid bestaat, en dat dit draagvlak
groter is naarmate de problemen
meer voor de deur en om de hoek
van burgers liggen. Nu en waar-
schijnlijk ook in de toekomst zal de
maatschappeljke, politieke en
bestuurlijke aandacht voor verkeers-
veiligheid niet echt groot zijn en ook
niet veel groter worden dan nu het
geval is. Het is wijzer en realistischer
dit als realiteit te onderkennen, dan
constant te klagen over gebrek aan
politieke of bestuurlijke aandacht,

Ten tweede blyjken er binnen de
sector verkeersveiligheid nog maar
beperkte mogelijkheden te zijn voor
verdere verbeteringen. Op het gebied
van facet -beleid zijn er echter vele
mogelijkheden die in theorie al lang
bekend zijn, maar waarvan de uitvoe -
ring in de praktijk slechts moeizaam
van de grond komt. Een meer mte-
grale aandacht voor de bevordering
van de verkeersveiligheid zou der-
halve een van de centrale thema'’s
voor de toekomst kunnen zijn en met
de ‘duurzaam veilig’ visie is een goede
inbreng op dit gebied mogelijk.
Daarbij past dan de kanttekening dat
nu niet voorzien lijkt te zijn in mecha-

niSsmen,procedures of een bestuur-
lijke organisatie.om deze integrale
besluitvorming te effectueren.

Fen derde conclusie is dat er op
conceptueel niveau veel kenm's
beschikbaar is en dat er op uitvoe-
rend niveau onvoldoend€ kennis s,
Zou in Nederland besloten word en
de effecten €n de kosten beter te
gaan schatten, dan is aanvullende
kennis nodig en moet het lerend
vermogen worden verbeterd.

Ten Hotte is in de SWOV-analyse
de conclusie getrokken dat op het
terrein van technologische ontwikke -
lingen sprake is van een technology-
push met een zwaar acceént op de
verbetering van de bereikbaarheid,
en dat niet zonder meer verwacht
mag worden dat veiligheidswinsten
alvast ingeboekt zouden kunnen
worden. Een nadrukkelijke inbreng
vanuit verkeersveiligheid op deze
ontwikkelingen is noodzakelijk -

Verkeersveiligheidsbeleid:

inhoudelijke uitdagingen in weten-
schappelijk perspectief

Bidrage aan het Nationaal
Verkeers verhgheidscongres NVVC.
12 maart 1998. Amsterdam

Ir-F.C.M. Wegman .
D-98-3. 14 blz. [ 15,-.

Omvangrijk onderzoek naar veiligheid

regelingen (R-95-58) heeft duidelijkheid verschaft over een aantal kenmerken

van rotondes, waaronder de ontwikkeling van de veiligheid op langere termijn.

Op een aantal gestelde vragen kon echter geen afdoende antwoord worden

gegeven en bovendien bleek dat bepaalde uitkomsten nieuwe vragen opriepen

Met name de vergelijking van de velligheid van verschillende voorrangs-

regelingen voor fietsers gaf aanteiding tot veel discussie en publickel.

Ook bleek er een groeiende behoefte te bestaan aan uniforme oplossingen;

een van de uitgangspunten van ee nduurzaam velllg wegverkeer.

van rotondes afgerond

In opdracht van de Adviesdienst
Verkeer en Vervoer (AVV) van
Rijkswaterstaat is door de SWOV
een vervolgonderzoek uitgevoerd .
In dit onderzoek worden vier actuele
onderwerpen behandeld die betrek -
king hebben op de toepassing en
uitvoering van rotondes:
! de regeling van d evoorrang op

de oud &e plein 4,

1
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2 de mate van discomfort voor fietsers
die ontstaat als zij bij het kruisen
van de 1ijbaan voorrang moeten
geven aan autoverkeer;

3 de voorrangsregeling en vormgeving
van rotondes met vrijliggende fiets-
paden;

4 de capaciteit en veiligheid van
tweestrooks rotondes.

Een belangrijk deel van het
onderzoek, de studie naar de relatie
tussen vormgeving en veiligheid van
rotondes.werd uitgevoerd door
ing. K.J.B. Erné van bureau AVE.

De genoemde onderzoeken
houden nauw verband met de
opdracht van Rijkswaterstaat aan
CROW om tot een nieuwe publikatie
te komen over enkelstrooks en twee-
strooks rotondes. In deze CROW-
publikatie die onlangs verschenen is
onder de titel Eenheid in rotondes.
is ook aandacht besteed aan de uni-
formering van voorrangsreg €lingen.

Waarom deze vier

onderwerpen?
Bevordering van de uniformiteit was
de aanleiding om hel eerst € onder-
werp, de regeling van de voorrang op
de oudere rotondes, in het onderzoek
te betrekken. Het gaat hier in het
algemeen om pleinen die ruim voor
1985 werden aangelegd. In de SWOV-
studie van 1995 werd geadviseerd om
ook op deze rotondes voorrang te
geven aan het verkeer op het plein.
bij voorkeur in combinatie met een
reconstructie van het plein, waarbij

de toeritten radiaal worden gesitueerd
en de rijbanen worden versmald.
Indien reconstructie op korte termijn
niet mogelijk is, zo luidde het advies,
dan is wijziging van de voorrang toch
wenselijk, onder voorwaarde dat er
ten minste wordt gezorgd voor veilige
oplossingen voor het fictsverkeer.
Deze voorwaarde vraagt om een
nadere uitwerking.

Sinds een aantal jaren worden
pleinen met vrijliggende fietspaden
aangelegd waarbij de fietsers voor-
rang hebben op het autoverkeer.
Een oplossing die paste in het streven
om het fietsverkeer te bevorderen,
onder meer door fietsers meer voor-
rang te geven. Bovendien bleken er
juridische problemen te bestaan met
het uit de voorrang halen van fietsers
bij bepaalde uitvoeringsvormen van
rotondes.

Echter, op de rotondes met fietsers
in de voorrang bleek de onveiligheid
gemiddeld aanzienlijk groter dan op
pleinen waar fietsers geen voorrang
hebben. Wel bleek dat de onveilig-
heid per locatie sterk verschilde, en
die verschillen konden slechts ten
dele worden toegeschreven aan
verschillen in verkeersintensiteiten.
Het lag daarom voor de hand te
veronderstellen dat ook andere
aspecten, zoals de vormgeving van
de pleinen, van belang zouden zijn
voor de veiligheid.

Overleg tussen het ministerie van
Verkeer & Waterstaat, de Fietsers -

bond enfb en de

SWOV leidde tot

de conclusie dat het
zinvol zou 21jn ecn
nader onderzoek
naar de relatie tussen
vormgeving en vcilig-
heid op de ze pleinen
it de vocren.

Dat is het tweede
onderwerp in deze
studie, mede inge -
geven door de
behocfte aan meer
uniformiteit van
voorrangsregelingen.

Voor een goed
afgewogen keus
van geschikte
oplossingen
voor het fiets-
verkeer is het
van belang
behalve infor-
matie over de
veiligheid ook
de kennis over
het disconifort
voor fietsers uit
te breiden.

Het gaat daarbij
om het stoppen
en wachten van
fietsers in relatie
tot de voor-
rangsregeling en de intensiteit van
het snelverkeer. Het werd daarom
nuttig geacht in deze studie ook aan
die problematiek aandacht te beste -
den: dit is het derde onderwerp.

De nieuwe rotondes in enkel-
strooks uitvoering zijn snel populair
geworden, mede door de grote
veiligheid en een heel behoorlijke
capaciteit. Uit capaciteitsoverwe-
gingen wordt soms de toepassing van
tweestrooks pleinen gekozen of
overwogen .Er is daarom behoefte
aan meer kennis over dit t ype plein;
het vierde en laatste onderwerp van
deze studie 1s daarom gericht op
de capaciteit en veiligheid van m'ee-
strooks rotondes.

Voorrang op oudere pleinen
Het eerste onderwerp betrof zoals
gezegd, de regeling van de voorTang
op de oudere pleinen, waar vaak nog
de regel verkeer van rechts gaat voor’
van toepassing 1s-in tegenstelling tot
de regeling op nieuwere rotondes.
Gelijkschakeling van de voorrangs-
regeling op alle pleinen wordt van
belang geacht omdat van deze
untforme regeling een positieve
bijdrage adn de verkeersvtiligheid
wordt verwacht.

Aanpassing van de regeling op
de oudere pleinen zou bij voorkeur
gepaard moeten gaan met een recon -
structie die bewerkstelligt dat het



auloverkeer met lage snelherd h&t
plein nadert en oprijdt.

Voor de veiligheid en het com-
fort van de fietsers zijn geschikte
maatregelen nodig.ten minste in de
vorm van vrijliggende fietspaden en
bij hoge autointensiteiten en meer-
strooks rijbanen door middel van
ongelijkvloerse oplossingen.

Relat’e tusse N vormgeving

en veligheid
Wat betreft de voorrangsregeling en
vormgeving van rotondes met vrij-
liggende fietspaden kan het volgende
worden opgemerkt. Aan de hand van
een uitgebreide studie naar de onge -
vallen op ruim twintig pleinen met
fietsers in de voorrang, 1s onderzocht
welke vormgevingskenmerken posi -
tief bijdragen aan de veiligheid.
Gedragsobservaties op een deel van
deze pleinen completeerden dit deel
van het onderzoek -

Het onderzoek leverde onder
meer belangrijke informatie op over
de aantallen slachtoffers onder fiet -
sers en bromfietsers en de invloed
van het rijden van (brom)fietsers in
de onverwachte richting .

Verder heeft dit onderzoek de
volgende aandachtsgebieden voor de
vormgeving opgeleverd:

- De vormgeving van het fietspad
moet de oplettendheid van fiasary
stimuleren -

W

- De plaats waar de
fietser de rijbaan
kruist moet vol-
doende dudelijk en
opvallend zijn.

- Fietsers moeten in
de buurt van de
plaats waar zij de
rifbaan kruisen,
goed zichtbaar zijn.

Een zuiver cirkel-

vormig fietspad lijkt

voor de veiligheid
van fietsers wat
gunstiger dan andere
vormen, terwijl dit
bij bromfietsers net
andersom was,

Dit gegeven is van

belang wanneer de bromfietser in

de toekomst binnen de kom op de

rijbaan gaat rijden -

Toepassing van een uniforme
regeling voor de voorrang van het
fietsverkeer rond pleinen is belang-
rijk. Ook Zullen de regelingen
consequent moeten zijn door toe-
passing van zebra’s voor voetgangers
op de plaatsen waar fietsers voorrang
hebben.

Discomfort voor fletsers
Ter ondersteuning van de andere
onderzoeken waarbij krui send fiets -
verkeer is betrokken, werd nagegaan
welke mate van discomfort voor
fietsers ont aat als z1j bij het kruisen
van de rijbaan voorrang moeten
geven aan autoverke ér-Voor dat doel
werd ten rekenmodel ontwikkeld en
geverifieerd met behulp van waar-
nemingen op een aantal locaties.

De kans dat een fietser moel
stoppen om voorrang te verlenen tn
de gemiddelde wacht -en verliestijden
werden berekend als functie van de
intensteit van het aut overkeer -

De uitkomsten van waarnemingen
en berekeningen waren meestal goed
met elkaar in overeenstemming -
Onder bepaalde omstandigheden .
bijvoorbeeld wanneer autoverke ¢r
in een wdchtry staat .is de feitelijk ¢
situatie voor de fictser aanzienlijk
gunstiger ddn uit het model volgt -
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Capaciteit en veiligheid

van tweestrooks rotondes
Het laatste deel van dit rapport
betreft een studie naar de capaciteit
en veiligheid van tweestrooks roton-
des.Gegevens van de onveiligheid
en van waarnemingen op pleinen in
Nederland werden aangevuld met
informatie uit buitenlandse litera-
tuur, voorzover relevant voorde
Nederlandse situatie. Het gegeven
dat zowel de rijbaan op het plein als
die van de toe- en afritten enkel-
strooks of tweestrooks kunnen zijn,
blijkt een complicerende factor.

De capaciteit van een volledig
tweestrooks plein kan op 3.500 a
4.000 auto’sper uur worden gesteld.
Bij enkelstrooks afritten neemt de
capaciteit weinig af, bij enkelstrooks
toeritten kan de beperking veel
groter zijn.

De veiligheid van tw €e strook s
pleinen is wat minder gunig dan
van enkelstrooks pleinen maar ruim -
schoots voldoende wanne €r aan
bepaalde eisen wordt voldaan.

Door ecn geschikte vormgeving
waaronder radidal gerichte toeritten,
zal de snelheid van het autoverkeer
voldoende laag blijven en kan e¢n
veiligheidsniveau worden gehaald
dat g éhjk of beter is dan dat van

een kruispunt m @ veérkeer Sichten .

Doordaggev ¢nd 1s ook nu w eer
de oplossing voor het fictsverkeer,
waarvoor ten minste vrijliggende
fietspaden nodig zijn of ongelijk-
vloerse kruisingen bij hogere auto-
intensiteiten en meerstrooks rijbanen .

Rotondes en voorrangsregelingen I1

Uniformering voorrangs 'egeling op
oudere planen . Verligherd fiets -
voor deningen en tweestrooksrotonde S

J-van Minnen -
R98-12.60blz.122,50.

Eenheid in rotondes .
CROW publikatie 126

CROW, Postbus 37.6710 BA Ede
fax. 0318 621112
140,
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Jonge mannelijke automobilisten

In 1987 werd door de SWOV een probleemanalyse uitgevoerd naar de onveiligheld Van jonge auto-
bestuurders. De studie liet zien dat jonge automobilisten een zeer hoog ongevalsrisico hebben -
De verwachting was dat het aantal jongeren (18-24 jaar) in de jaren negentig aanzienlljk zou afnemen

en dat daarmee ook de absolute omvang van hun onveiligheidsprobleem zou verminderen.

Nu tien jaar later, is het tijd na te gaan welke ontwikkelingen zich feitelijk hebben voorgedaan in de
tussenliggende periode. Het onderzoek werd mogelijk gemaakt door de jaarlijkse financiéle bijdrage

die de SWOV van het Verbond van Verzekeraars, Afdeling Motorrijtulgen ontvangt.

Jonge bestuurders vormen ook nu
nog steeds een risicogroep; hun be-
trokkenheid bij ernstige ongevallen
per afgelegde kilometer is relatief
groot. Dit geldt vooral voor de jonge
mannelijke bestuurders.

Wel blijkt het absolute aantal
jonge bestuurders dat betrokken is bij
ernstig€ ongevallen in de afgelopen
tien jaar sterk te zijn afgenomen.

Bij jonge mannen is dit aantal bijna
gehalveerd - Ongeveer éénderde van
deze afname komt door een toe-
genomen veiligheid van deze groep,
het grootste deel van de reductie
(tweederde) hangt samen met €en
sterk afgenomen kilometrage.

Mannen en Vvrouwen
Het verschil in risico (ongevalsbetrok -
kenheid per afgelegde kilometer)
tussen mannen en vrouwen 1s de
afgelopen tien jaar vrijwel constant
gebleven. De maatschappelijke trend
van toenemende vrouwenemancipatie
lijkt geen invloed te hebben op de
veiligheid van jonge vrouwelijke
bestuurders. Jonge vrouwen zijn wel
meer kilometers gaan rijden.
Op grond hiervan zou een toename
in de ongevalsbetrokkenheid te
verwachten zijn- Deze toename in
expositie heeft echter niet geleid tot
meer ongevallen.omdat vrouwen per
afgelegde kilometer gelyktijdig
veiliger bestuurders zijn geworden.

Opmerkehjk is de extra risico-
daling in de groep 18- en 19 jarige
mannen. Hiervoor zijn diverse ver-
klaringen denkbaar, maar het zou
kunnen betekenen dat deze groep nu
beter voorbereid (na een rijopleiding)
aan het verkeer deel neemt dan

tien jaar geleden. Nagegaan dient te
worden of deze trend zich ook in de
komende jaren voortzet en Z0)a,

welke factoren daarvoor verantwoor-

delijk zijn. Ook dient nagegaan te
worden of er sprake is van een echte
risicodaling of dat de analyses door
het gebruik van kleine aantallen een
veTtekend beeld van de werkelijkheid
geven.

Ontwikkelingen in

kilometrage en autobezit
In de periode 1990-1992 is €en sterke
teruggang opgetreden in de kilo-
metrage van jonge autobe€stuurders,
zowel van studerende als niet-
studerende jongeren. De reductie was
het grootst bij de niet-studerende
jongeren, en heeft geleid tot (in 1990)
circa 500 minder ongevalsbetrokken
niet-studerende jongeren en (in 1991)
circa 270 minder ongevallen bij stu-
derende jongeren; een vermindering
van respectievelijk 15% en 8%

De belangijkste invloed op de
ontwikkeling in kilometrage lijkt het
autobezt te zijn. DeZe invloed doet
Zich het sterkst gelden bij de niet-
studer énde jonge man-Welke factor
verantwoordelyjk is voor de terug-
gang van het autobezit in deze groep,
is niet 1n detail onderZocht.

Mogelijk hebben economische
factoren een rol gespeeld - Bij stu-
derenden zal de mvoering van de
OV-jaarkaart (1 januari 1991) het
bezit van auto’s beinvloed hebben.

Ontwikkelingen

in rijpewijsbezit
Het tijbewijsbezit 1s in de afgelopen
tien jaar bij jonge mannen terug-

gelopen, en bij jonge vrouwen vrijwel
gelijk gebleven. Stud érende jonge
vrouwen hebben vaker dan in het ver-
leden een rijbewijs; in mindere mate
geldt dit ook voor de studerende man.
De conclusie is dat de reductie in
rijbewijsbezit vooral bij de jonge niet-
studerende man is opgetreden, en dat
de OV-jaarkaart niet van invloed is
geweest op het rijbewijsbezit.

Conclusie
Het aantal jonge bestuurders dat
betrokken is bij ernstige ongevallen
in de afgelopen tien jaar is sterk
afgenomen, voornamelijk als gevolg
cen sterk afgenomen kilometrage.
De achteruitgang in kilometrage is
deels het gevolg van de invoering
van de OV-jaarkaart, waardoor stude -
renden minder vaak een eigen auto
bezitten. Deels ook is het ecn gevolg
van een maatschappelijk proces
waardoor niet-studerende jongeren
minder vaak in het bezit zijn van een
eigen auto en ook minder vaak Cen
rijbewijs blijken te bezitten.

s, B S
/‘V\

Verkeersonveiligheid van jonge
bestuurders in de periode 1985-1994

Ontwikkelingen 1n onvelligheid en
enkele achtergronden daarvan

Drs. D-A-M. Twisk.
R-98-18-52 blz- 1 22,50
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SARTRE-project laat trends in gedrag
gm—— © ° ®
en attituden in Europa zien

Autobestuurders in Europa vinden een actief
verkeersveitigheidsbeleid van overheden nog steeds belangrijk, maar ten aan-

1 i i . . . -
zlen van nieuwe wetgev hg zi h ze terughoudender geworden. De meningen name in Spanje ook groot is, blijft zij

over maatregelen die getroffen moeten worden voor de verkeersveiligheid, achter bij Portugal. Verondersteld
liggen binnen Europa in het algemeen niet ver uiteen, zodat er aanleiding is wordt dat dit veroorzaakt wordt door
verschillen in flankerend beleid,

zoals in de mate van politietoezicht -
het beleid rekening houden met grote culturele verschillen en ook op enkele In landen met het hoogste gordel -

andere onderwerpen voor beleid zijn er duidelijke verschillen tussen landen gebruik neemt het gebruik licht af.
In nadere analyses is gebleken dat dit
gerapporteerde gordelgebruik goed
overeenstemt met het werkelijke

voor onderlinge afstemming. Maar ten aanzien van rijden onder invioed moet

wat betreft opinies van autobestuurders.

Dit zijn enkele resultaten van de wordt geillustreerd door een sterke gordelgebruik. Verder blijkt dat nog
tweede SARTRE-enquéte onder toename in gordelgebruik in Spanje steeds een aanzienlijk deel van de
automobilisten, die in 1996 in negen-  en Portugal, waar nu ook de draag- autobestuurders, ongeveer éénvijfde,
tien Europese landen 1s uitgevoerd. plicht op de voor- en achterbank denkt dat gordels niet echt nodig zijn
SARTRE staat voor Social Attitudes  geldt. Portugal is meteen boven het wanneer men voorzichtig rijdt.

to Road Traffic Risk in Europe. gemiddelde gebruik in de Europese Samen met het feit dat binnen de
Het onderzoeksproject is in mei Unie uitgekomen. Hoewel de toe- bebouwde kom nog steeds maar

afgerond met drie rapportages.
Het Franse instituut INRETS was
projectleider. De SWOV fungeerde
als projectcodrdinator voor de EU,
dat 50°6 van de kosten voor het
onderzoek voor haar rekening nam.
De enquétes zijn in de negentien
landen op identieke wijze uitgevoerd.
De vraagstelling was in grote mate
gelijk aan de eerste enquéte die eind
1991 is gehouden. De gegevens zijn
door INRETS gecontroleerd en
verwerkt in een bestand. Er zijn drie
rapporten gemaakt. Het eerste
rapport is beschrijvend en vat de
belangrijkste resultaten samen.
Het tweede bevat de resultaten van
nadere analyses op deelresultaten -
Het derde rapport is een beleids -
document. De rapporten zijn te
bestellen bij de SWOV.

Gordelgebruik
Aan de hand van de resultaten van d e
enquéte is een vergelijking mogehjk
in gedrag, attitudes en opinies van
autobestuurders tussen emnd 1991,
begin 1992 en eind 1996, begin 1997
voor vijftien Europese landen, waar -
van er elf deel uitmaken van de EU .-

De herhaling van de enquéte
biedt de mogelijkheid to teen verdere
verdieping in gedrag, attitudes en
opinies .De invloed van wetgeving




tweederde van de bestuurders de
gordel draagt, liggen er hier nog veel
kansen op het terugdringen van

het aantal verkeersdoden en zwaar-
gewonden,

Rijden onder invioed
Het gerapporteerde gedrag ten aan-
zien van rijden onder invloed is in
bijna alle landen verbeterd. Er is een
duidelijk verschil in opinies tussen
Noord-en Zuid ‘Europa. In zuidelijke
landen ziet men de problemen meer
gerelateerd aan bepaalde groepen
die dronken en onbeheerst rijden.
In noordelijke landen zijn veel meer
bestuurders strikt ten aanzien van de
combinatie alcohol en rijden.
Beleid zal op deze culturele Ver-
schillen moeten worden afgestemd-

Overigens wordt over het
algemeen de geldende nationale
limiet voor alcoholgebruik vooraf-
gaande aan verkeersdeelname,
onderschreven - Die limieten zijn in
Europa verschillend . Alleen binnen
Italié zijn de meningen over wat de
limiet moet zijn, erg verdeeld.
Volgens de Italiaanse vertegen-
woordiger komt dit omdat bijna
niemand in Itahé de limiet
(van 8 promille) kent.

De grootste bedreiging voor
de onveiligheid komt van het aantal
bestuurders dat rijdt terwijl men
over de himiet is. De landen die hier-

op het hoogst scoren zijn anders
over Europa verdeeld dan via de
noord zuid-lijn; het zijn dus niet
de zuid- Europese landen.

Snelheid
Ten aanzien van snelheid is het
duidelijk dat overschrijding van de
limiet een algemeen verschijnsel is,
ondanks politiecontroles. Er is wel
een brede roep om maatregelen.
*Te hard rijden’ wordt als een groot
probleem gezien en afgewezen.
De interpretatie van ‘te hard rijden’
zal echter bij de bestuurders uiteen-
lopen; dit is in dit onderzoek niet
verder onderzocht. Ongeveer de
helft van de bestuurders is voor-
stander van apparaten die helpen om
je aan de snelheidslimiet te houden.

De grootste steun voor ‘in car
devices’ gaat uit naar een systeem
dat automatisch een veilige afstand

tot andere voertuigen in stand houdt-

Wijze van vervoer
Gevraagd naar de mate waarin in
de verkeersplanning rekening moet
worden gehouden met verschillende
vervoerwijzen, valt op dat de auto
samen met de motor het laagst
scoort, terwijl alleen personen die
een auto besturen zijn ondervraagd.
Het openbaar vervoer moet de
hoogste prioriteit krijgen, gevolgd
door het lopen en fietsen -
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Percentage autobestuurders dat vindt dat alcohol In het verk lledig verboden zou worden Europese samenwerking
S e — = i et R S . De resultaten van de enquéte zijn
e aangeboden aan de EU en aan
“__ : - j B j_ ___ __ j __ __ : : B __ __ - e de nationale opdrachtgevers.
' De federatie van verkeemsinsti-
= I T | tuten FERSI heeft SARTRE
N s = |7 -ﬁ ] i | ondersteund. Nagegaan wordt hoe
w0l i B B _ | e f i de gegevens gekoppeld kunnen
_ -}- [_: i _r. worden aan andere databestanden
= o L I—: :_ — EI (ongevallen, regelgeving etc.).
J-l | rk Al i il De landen die aan SARTRE
| i | | | | hebben deelgenomen zijn:
B OE £ -:' 2". @ p & P P X P R G T e s eee de EU-anden-Qostenrijk, Belgié,
2 s g 2§53z £ ¢ ;32 88 Finland, Duitsland, Gri¢kenland,
e g u € 3 & ¢ | W 2 F a Ierland, Itali&, Nederland,
5 ° % b Portugal, Spanje, Zweden,
E Verenigd Koninkrijk.en de landen

Tsjechié, Hongarije, Polen,
Slowakije, Slovenié en Zwitserland.

The attitude and behaviour of
European car drivers to road safety

Part 1, Report on principal results

J.P. Cauzard, INRETS, France, et al.
SARTRE 2 report, 156 pp.  45,-.

The attitude and behaviour of
European car drivers to road safety

Part 2. Repart on in-depth anal¥ses

J.P. Cavzard, INRETS, France, et al-
SARTRE 2 report, 108 pp- [ 40.-.

The attitude and behaviour of
European car drivers to road safety

Part 3, Results, discussion and
recommendations for road safety
polities drawn from SARTRE project
Report to the EU commission DGVII
and High level group for Road Safety

J-P. Cauzard, INRETS, et al.
SARTRE 2 report, 36 pp- £ 35, ~.

Nederlandse rapportage SARTRE 2

Resultaten van de tweede enquéte
Social Attitudes to Road Traffic Risk
in Europe (SARTRE) urt 1996.
vergeleken met de Nederlandse
resultaten uit 1991 en met resultaten
uit andere Europese landen

Dr- Ch- Goldenbeld -
R-97-26-102 biz. 1 35, -
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Verkeerskennis verbeterd door
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De invoering van het theoriecertificaat voor brom- en snorfietsers heeft geleid
tot een sterke en substantiéle verbetering van de kennis van en inzicht In het
verkeer onder deze groep. Dit blijkt uit een evaluatie van de invoering van het
bromfiets-theoriecertificaat die de SWOV heeft uitgevoerd in opdracht van de

Adviesdienst Verkeer en Vervoer van Rijkswaterstaat.

Sinds 1 juni 1996 dient elke brom- en
snorfietser in het bezit te zijn van
een theoriecertificaat. De bedoeling
van deze maatregel 1s dat met name
jonge brom -en snorfietsers beter
voorbereid en daardoor veiliger aan
het verkeer deelnemen. De evaluatie
was gericht op de bedoelde, maar ook
op de onbedoelde (neven)effecten
van de invoering.

47% slaagt
Sinds juni 1996 zijn gemiddeld per
maand ongeveer 6.500 theorie -
examens voor aankomende brom -
fietsers afgenomen. Zestig procent

van de kandidaten komt voor de
eerste keer op het examen.

Sinds de invoering van het certi-
ficaat is er sprake van een algemene
verbetering in de slaagpercentages:
in juni 1996 slaagde 28°¢ van de kan-
didaten; in januari 1998 was dat bijna
50°¢. Bij een véérmeting in 1995
onder ongeveer 300 jonge bromfiet-
sers zou bijna niemand geslaagd zijn.

Kwart volgde op kiding
Ongeveer een kwart van de kandi-
daten heeft een theorie opleiding
gevolgd. De meest genoemde reden is
de verwachting dat ze gemakkelijker
zullen slagen.

De opleiding hebbe
ze bijeen rijschod
gedaan. De kandi -
daten hebben een
onverdeeld positieve
mening over de
kwaliteit van de
lessen en ook over
de rijsc hoo lwaar ze
de lessen hebben
gevolgd.

De kand;jdaat
zonder theore-
opleiding heeft zjich
voora| met behulp
van een boek voor -
bereid. De belang -
rijkste reden voor
de keuze van
voorbereiden met
een boek, i1s de
verwachting dat
men het examen
gemakkelijk kan
halen, ook zonder
€€en cursus te volg én -

invoering van bromfietscertificaat

Met opleiding

meer kans
Kandidaten die een theorie opleiding
hebben gevolgd, hebben een hogere
slaagkans dan kandidaten zonder
theorie-opleiding. Kandidaten die
menen dat ‘het gemakk dijk uit een
boekje te leren is’, blijken zowel hun
eigen capaciteiten als de moeilijheids -
graad van het examen verkeerd in te
schatten. Ook het 1dee dat ze
wel zullen slagen wanneer ze vaker
examen doen blijkt fout.

Kandidaten blijken bij een her-
examen niet succesvoller te zijn dan
kandidaten die voor het eerst naar
het bromfietsexamen gaan -

Weinig zwart-rijders
Gebleken is dat het rijden zonder cer -
tificaat minder vaak voorkomt dan
werd aangenomen: minimaal 75° van
de bromfietsers beit het certificaat.
Bij zestien- tot zeventienjarigen is dit
zelfs 90°4 of meer .

Het overgrote deel van de
jongeren vindt het onverstandig om
zonder certificaat te rijden omdat
ze denken dat ze het risico lopen
ecn flinke boete te krijgen en ook
problemen met de verzekering,

Neveneffect
Door de invoering van helt theorie-
certificaat heeft met name het
enthousiasme voor de praktijk -
opleiding een flinke deuk opgelopen -
De animo onder jongeren om nog
een praktijkmodule ‘bromfietsen’ te
volgen is vrijwel tot nul gereduceerd.

Evaluatie bromliets ‘theoriecertificaat

Een onderzoek naar de korte -termin -
effecten van de invoering van het
theorigcertificaat

Drs.0.A-M. Twisk. drs. F.D. Bifleveld

& drs. C-M. Gundy.
R-98-5.93blz.130,-.
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Snelheidsgedrag van brom- en snorfietsers
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In 1992 is door de SWOV e @n onderzoek gedaan naar het snelheidsgedrag van
bromfietsers en snorfietsers. Hieruit bleek dat de berijders van beide typen
tweewielers nogal eens de voor hen geldende snelheidslimieten overschreden.
Voor snorfietsers is deze limiet overal 25 km/uur; bromfietsers mogen binnen
de bebouwde kom 30 km/uur rijden en buiten de bebouwde kom 40 km/uur.

In 1997 is door de SWOV een kleinschalig onderzoek verricht om te bezien
hoe de sneiheden zich sinds 1992 ontwikkeld hebben. Een van de redenen
voor dit onderzoek was dat de kans om in het verkeer te verongelukken of

zwaargewond te raken voor brom- en snorfietsers de laatste jaren aanzienlijk

is toegenomen.

immers vaak om het verwijderen van
een snelheidsbegrenzer, waardoor
het voertujg teruggeb Tacht wordt
naar zijn oorspronkelijke ontwerp-
specificaties, Dit betekent een voer -
tuig met een hoger motorvermogen.
Dit in tegenstelling tot de situatie
vroeger, toen motoren met een gering
vermogen door kunstgrepen tot
hogere prestaties werden gebracht
en dus echt werden opgevoerd.

73% van snorfietsers

gaat te snel
Uit het S WOV -onderzoek van 1997
blijkt dat de maximumsnelheid van
25 kmaur door maar liefst 73°6 van
de snorfietsers wordt overschreden.
In 1992 reed 48°% te snel. De meeste
overtreders zijn mannen (84°);
vrouwen rijden in 65% van de geval-
len te snel. Er zijn aanwijzingen dat
de berijders van scootermodellen
eerder de maximumsnelheid over-

In juni 1996 is er door de minister van
Verkeer en Waterstaat een convenant
gesloten met de bromfietsbranche en
de ANWB. Dit convenant houdt in
dat de branche het opvoeren van de
motoren van brom- en snorfietsen
actief zal tegengaan. Deze afspraken
zouden ertoe moeten leiden dat het
snelheidsgedrag van met name d¢
snorfietsers sterk verbetert .
Overigens 1s het de vraag of de term
opvoeren binnen de context van h €t
convenant in de juiste zin wordt
gebruikt. Tegenwoordig gaat het

treden dan de berijders van het
normale model snorfiets. De berijders
van een Spartamet (overigens een
zeer klein deel van het totaal) maken
geen snelheidsovertreding -

Snorfietsers naar

geslacht en leeftijd
Net als in 1992 lijkt de snorfiet s
populairder bij vrouwen dan by
mannen -Beide groepen houd én 4'¢h
in 1997 slechter aan de limi € dan 1n
1992. Sinds die tijd zijn bromfietsers
ouder dan 20 jaar meer gebrutk gaan

nog verder verslechterd

maken van de snorfiets. Deze groep
overschrijdt de limiet in 68° van de
gevallen; bij de groep jongeren onder
de twintig jaar is dat 75%.

Ook bromfietsers te snel
849 van de bromfietsers reed binnen
de bebouwde kom sneller dan de voor
hen geldende limiet van 30 km Auur.

In 1992 was dat nog 62°. Het aandeel
bromfietsers dat in 1997 binnen de
bebouwde kom meer dan 10 kmuur
te snel rijdt is verdubbeld ten opzichte
van 1992,

Buiten de kom wordt door 60°%
van de bromfietsers de limiet van
40 km Awur overschreden. Dat bete -
kent zelfs een verdrievoudiging ten
opzichte van 1992,

Net zoals bij de snorfiets zijn ook
hier aanwijzingen dat de berijders van
het scootermodel meer geneigd zijn
tot snelheidsovertredingen.

Bromfietsers naar

geslacht en leeftijd
Mannen blijken nog steeds d ¢ voor -
naamste gebruikers van de bromfiets
te zijn - Zij overtreden ook meer dan
de vrouwen de geldende limieten.
Het snelheidsgedrag van mannelijke
bromfietsers is ten opzichte van 1992
zowel binnen als burten de bebouwde
kom aanzienlijk verslechterd .
Dat geldt in feite voor all €le eftijds -
categorieén.

Conclusie
Het blijkt dat brom - en snorfietsers
niet echt geneigd zijn zich te con-
firmeren aan de geldende snelheid s-
limreten ‘Ten opzichte van 1992 1s er
duidelijk sprake van e ¢n verslechterde
Stuatie.

Al eerder werd gezegd dat het
niet zozeer om het opvoeren van de
motoren gaat als wel om het terug-
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brengen naar de ontwerpspecificaties
daarvan. Daar ligt waarschijnlijk het
meest markante probleem. Hoe wordt
voorkomen dat voertuigen worden
uitgerust met motoren die snelheden
mogelijk maken die haast onafwend-
baar leiden tot de mogelijkheid tot
het overtreden van de limiet. Het is te
overwegen om in Europees verband
na te gaan of er mogelijkheden zijn de
richtlijnen op elkaar af te stemmen.
Merkwaardig genoeg is in het

convenant overigens niets vastgelegd
over handhavingsinspanningen door

de politie en het Openbaar Minister €.
Toch werken beide instanties mee
om de handhaving aan te scherp ¢n.
Daarbij moet worden aangete kend
dat het tot dusver voor de politie
lastig was om effectief op te treden.
Een onlangs ingevoe Ide wetsw 2ging
maakt het de politie nu wel mogelijk
alle bromfietsen en snorfietse nop
hun maximumsnelheden te contro-
leren. De invoering ‘an een k enteken
voor brom-en snorfietsen verg émak -
kelijkt deze controle nog verdér.

Snelheidsgedrag van brom -
en snorfietsers

Ing-J A G- Mulder-
D984-24blz-11750-

SWOV PUBLIKATIES

N
S

Rijden onder inviced in de provincie
Noord-Brabant, 1996-1997

Ontwikkeling van het alcoholgebru k door
automobilisten in weekendnachten

M.P.M. Mathijssen.
R-97-58. 25 blz f 17,50.

Rijden onder invioed in de provincie
Overijssel, 1996-1997

Ontwikkeling van het alcoholgebru k door
automobilisten in weekendnachten

M.P.M. Mathiyssen
R 97-59.25 blz . f 17,50.

Rijden onder invioced in de provincie
Utrecht, 1996-1997

Ontwikkeling van het alcoholgebru k door
automobrlisten inweekendnachten

M P-M - Mathijssen -
R-97-60 25 blz. 17,50

Rijden onder invioed in de provincie
Drenthe, 1996-1997

Ontwikkeiing van het alkoholgebru k door
automobilisten in weekendnachten

M.PM . Mathijssen .
R-97-61 25 blz f 17 50.

Rijden onder invioed in de provincie
Flevoland, 1996-1997

Ontwikkeling van het a’coholgebruik door
automobilisten 1n weekendnachten

M PM. Mathiyssen
R9762.23bl2 11750

Rijden onder invloed in de provincie
Noord-Holland, 1996- 1997

Ontwikke f'ng vanhet ak cholgeb fu k door
automob illsten h weeke Ndna thte n

M.P.M. Mathijssen -
R-97-63. 25 blz . f 17 .50.

Rijden onder invioed in de prov hcie
Gelderland, 1996 1997

Ontwikke ling vanhet alcoho gebr uk door
automobiiisten in weekendnachten

M PM. Mathijssen.
R-97-64. 25 blz. 1 17,50.

Rljden onder invioed in de provincie
Zuid-Holland, 1996-1997

Ontwikkeling van het alcoholgebruik door
automobilisten in weekendnachten

M P.M. Mathijssen -

R-97-65.25 blz - f 17,50

Rijden onder inviced in de provincie
Zeeland, 1996-1997

Ontwikkeling van het alcoholgebruik door
automobilisten in weekendnachten

M PM. Mathijssen
R9766 25blz.f 1750

Rijden onder invioed in de provincle
Limburg, 1996-1997

Ontwikkeling van het alcoholgebru k door
automobilisten n weekend fachten

M PM. Mathijssen
R-9767 25bi2 f1750

Rijden onder invioed in Oosterbeek.
najaar 1997

Verslag van een voormeting van het
alcoholgebruik van automobilisten in
het kader van het demonstratieproject
‘Duurzaam Veilig Wegverkeer'

M.P.M. Mathijssen.
R-97-68.25 blz .f 17,50.

Bijdrage van de SWOV aan hel Onder-
zoeksjaarplan Verkeersveiligheid 1998

Ir FC.M. Wegman f(red.).
R-98-4.48 blz.f 22 .50

Evaluatie bromfiets-theariecertificaat

Een onderzoek Nar de korte termijn-
effecten van de invoe fing van het theorie -
certificaat

Drs DAM Twisk, drs FD Bijleveld

& drs. C-M.Gundy
R-98-5. 93 biz.f 30 .-

The coniribution of | kensing measures to
the safety of novice drivers in Germa fy

DAM. Twisk
R986 63pp 125.-

Dutch pedestrian research review

A review of the main traffic safety
research on pedestrians in
the Netherlands . 1984 1997

T Hummel
R-98-7 40 pp f20.-



20

e

Verkeersveiligheidsaudits in Nederland

Achtergronden bij de ontwikkeling van
een voorlopig protocol en aanbevelingen
voor implementatie, beheer en evaluatie

Drs. | N.L.G van Schagen.
R-98-8. 32 biz. f 20,-.

Automation of the driving task
Final report

Tom Heijer (SWOV), Karel Brookhuis
(Centre for Environmental and Traffic
Psychology), Wim van Winsum (TNO
Human Factors Research Institute),

& Lies Duynstee (Transport Research
Centre of the Dutch Ministry of Transport
and Public Works) .

R-98-9 66 pp. f 25 .

Nader onderzoek uvitritconstructies
en voorrangskruisingen

Verschillen in geschiktheid voor de
aansluiting van erftoegangswegen op
gebiedsontsluitende wegen

Drs. ing- T. Hummel.
R-98-10. 22 blz. f 17,50.

SWOVschnft is het bul bun van de Stichting
Wetenschappelijk Onderzoek Verkeersveiligheid
SWOV, dat per kwartaal ver Sthynt -

Het wordt verspreid onder ruim 4 000 personen
en instellingen die in hun werk betrokken zijn
bij de verkeersveilighe d -

Eindredactie
Foto's:

Ontwerp en produkt b: Additief
v Gmgev hg en reclame.
Zoetermeer

Drukker | Bestenzet .
Zostermeer

Informatie en redactie: SWOV . Afdeling
Voorlicht hg en Publiciteit
Postbus 1090
2260 BB Leidschendam
Tel: 070-3209323
Fax. 070 - 320 12 61

Overname van tekst & uit di blad 1s begestaan
met bronvermeiding -

Anita van der Vorst
Paul Voorham

Druk:

Aanvragen van pub 'katies

De SWOV geeft onderzoeksvarslagen, consulten
en brochures uit. Daarnaast publiceren SWOV-
medewerkers regelmatig in tijdschriften en
leveren zij bijdragen voor symposia en congras-
sen. Hierover wordt in SWOVschrift bericht.

De publikaties zijn bij de SWOV verkrijgbaar.

Bij toezending ontvangt u een factuur met een
acceptgirokaart ter vergoeding van druk- en
verzendkosten. De hoogte van deze vergoeding
staat bij de berichten aangegeven. De publikaties
zijn onder vermelding van de ‘R- of D-nummers’
schriftelijk te bestelien bij de SWOV.

ISSN: 1380-7021

swov

SWOV Interactief

CD-ROM met informatie over de ontwikke-
lingen in de verkeersveiligherd f 10 -
(ook verkrijgbaar op 3,5 inch diskette).

Simulatie-onderzoek Mini Halve
STEP-barrier in aardebaan

Een simulatie-onderzoek in aardebaan
van de N65 tussen Den Bosch en Tilburg

Ing. W.H.M. van de Pol.
R-98-11. 98 blz 1 82,50.

Rotondes en voorrangsregelingen 11

Uniformering voorrangsregeling op oudere
pleinen, veiligheid fietsvoorzieningen en
tweestrooksrotondes

J. van Minnen.
R-98-12. 60 blz. f 22,50.

Risicobenaderingen in het wegverkeer
Een verkenning

Drs. R. Roszbach.
R-98-13. 33 blz. f 20,-.

Doelgroepsegmentering

Vergelijking van de manier waarop doel-
groepen worden benaderd in het bedrijfs-
leven en in het verkeersveiligheidsbeleid

Drs. P.C. Noordzij.
R-98-15. 38 blz. f 20,-.

Recente kerncijfers verkeersonvelligheid

Achtergronddocument voor de Fourth
World Conference ‘Injury prevention and
control', Amsterdam, mei 1998

Mr. P. Wesemann & J M.J. Bos.
R-98-16. 25 biz . f 17,50.

Recent Road Safety Data
in the Netherlands

Background Document for the fourth
World Conference ‘lnjury prevention and
control’, Amsterdam , May 1998

P. Wesemann & J M J. Bos
R-98-16E. 25pp . f 17 50.

Verkeersonveiligheid van jonge
bestuurders in de periode 1985-1994

Ontwikkelingen yn onveiligheid
en enkele achtergronden daarvan

Drs DAM. Twisk
R-98-18.52 blz 2250

In-depth-onderzoek
van verkeersongevallen

Een literatuurstudie

Ir L.TB van Kampen & S Harns M A
R-98-:20 23 blz f1750.

scHAFT TS

| JUN 1892

Policy information on road salety
programmes in the Netherlands:
to measure is to know

Paper presented at the Conference on
‘Russian Federal Targeted Road Safety
Programme 1996-98', Sotchi, Russia.
May 28-29, 1997

Leonid Braimaister & Fred Wegman
D-98-1. 24 pp . f 17,50

European cooperation in
road safely research

Contriburion to the 3rd ADAC BASt
Symposium ‘Driving Safely n Europe’,
Baden-Baden, Germany, June 11-12,.1997

Matthijs J. Koornstra.
D-98-2. 20 pp. f 15,-.

Verkeersveiligheidsheleid:
inhoudelijke vitdagingen in weten-
schappelijk perspectief

Bijdrage aan het Nationaal
Verkeersveiligheidscongres NVVC,
12 maart 1998, Amsterdam

Ir. F.C .M. Wegman.
D-98-3. 14 blz. f 15 -

Snelheidsgedrag van brom- en
snorfietsers

Ing . J.A.G. Mulder.
D-98-4. 24 blz. £ 17,50

The attitude and behaviour of European
car drivers to road safety

Part 1. Report on principal results

J.P.Cauzard. INRETS, France, et al
SARTRE 2 report. 156 pp . f 45.-.

The attitude and behaviour of European
car drivers to road safety

Part 2, Report on in-depth analyses

J P Cavaard, INRETS . France. et al.
SARTRE 2 report, 108 pp. f 40 .-

The attitude and behaviour of European
car drivers to road safety

Part 3. Results . discussion and recom -
mendations for road safety policies
drawn from SARTRE project

Report to the EU commission DGVII and
High level group for Road Safety

J P Cauzard. INRETS . et al.
SARTRE 2 report. 36 pp. f 35 .-



