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Alcohol in verkeer fors afgenomen

In 1987 heeft de SWOV weer een onderzoek laten uitvoeren
naar het alcoholgebruik van de Nederlandse automobilist.
Het onderzoek is uitgevoerd door de Werkgroep Veiligheid
van de Rijksuniversiteit Leiden. Het maakt deel uit van een
serie onderzoeken die de SWOVsinds 1970 heeft uitgevoerd
om de ontwikkelingen in het alcoholgebruik van
automobilisten te kunnen volgen en om effecten van
overheidsmaatregelen vast te kunnen stellen.

Het voorlaatste onderzock
in de serie had plaatsgevon-
denin 1983. Evenalsin voor-
gaande jaren is het onder-
zoek in 1987 gehouden tij-
dens weekeindnachten, en
wel op vrijdag en zaterdag
van 22.00 tot 4.00 uur. In
1987 is, anders dan in voor-
gaande jaren, nietin het na-
jaar gemeten, maar op het
eind van de zomer.

i BAR yaahy?

Belangrijkste resultaten
In totaal zijn in 36 gemecn-
ten 1825 automobilisten

staande gehouden; van 1750 |

automobilisten is het bloed-
alcoholgehalte (BAG) ge-
meten met behulp vandraag-
bare elektronische ademana-
lyse-apparatuur. In 1987 is
tn opzichte van 1983 een
forse daling opgetreden in
hetalcoholgebruik van auto-
mobilisten. In 1987 had 8%

van de automobilisten meer
dan 0,5 promille alcohol in
zijn bloed. In 1983 was dit
nog 12% . Opvallend is ook
dat deze daling op zaterdag
veel sterker is dan op vrij-
dag. Op vrijdag daalde het
aandeel automobilisten “on-
derinvioed” van 11% in 1983
tot 9% 1n 1987.Voor dezater-
dagnachten daalde dit per-
centage van 14% in 1983 tot
7% 1n 1987. De verdeling
van het verkeersaanbod over
de vrijdag en zaterdag is tus-
sen 1983 en 1987 niet veran-
derd. Inbeide jaren bevond
44°% van de automobilisten
zichop vrijdagopde wegen
56% op zaterdag. Dit bete -
kent dat er in 1987 in abso-
lute zinop beide dagen onge-
veer evenveel automobilis-
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ten met een strafbaar BAG
op de weg waren,

[nde herkomst van de auto-
mobilisten zijn tussen 1983
en 1987 geen duidelijke ver-
schuivingen opgetreden,
maar wel in de verdeling van
de strafbare BAG Sover au-
tomobilisten met een ver-
schillende herhomst. Auto-
mobilist¢n die van cen hore-
cagelegenheid kwamen, val-
len hierbij in ongunstige zin
op. Zij namen in 198/ maar
liefst 39% van alle Strafbar¢
BAG's voor hun rekening.
In 1983 was dat nog 27%.
De daling van het alcoholge-
bruik in 1987 is bij automobi -
listen uit alle leeftijdklassen

| terug te vinden. Het meest

opvallendisde daling bij de
automobilisten onder de 25
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jaar; bij deze groep liep het
percentage strafbarc BAG's
terug van 10% in 1983 tot
4% in 1987. Bij een gelijkblij-
vend aandeel van de jonge
automobilisten in het ver-
keersaanbod (29%) daalde
hun aandeel in het totaal van
de strafbare BAG'sdaardoor
van 22% in 1983 tot 14% in
1987. De hoogste percenta-
ges automobilisten met een
strafbaar BAG zijn te vinden
in de leeftijdklassen van 25
tot 35 jaar (10% in 1987) en
van 35 tot 50 jaar (12% in
1987).

Verklaring

Uit cijfers van het Centraal
Bureau voor de Statistiek
blijkt dat ook de geregi-
streerde alcoholongevallen
met dodelijke afloop sterk
zijn afgenomen. In 1983
werd nog bij ruim 14% van

alle dodelijke ongevallen
alcoholgebruik geconsta-
teerd; in 1987 bij bijna |1°%.
Ter verklaring van deze gun-
stige ontwikkeling kan een
combinatie van factoren wor-
den genoemd.

Om te beginnen is de wijze
van politietoezicht de laatste
jaren veranderd waardoor
de kans op betrapping is toe-
genomen. Daaraan is in de

media veel aandacht be-
steed. Daarnaast zijn er di-
verse voorlichtingscampag-
nes gevoerd, zowel in het
kader van een algemeen al-
cohol-ontmoedigingsbeleid
als in het kader van het ver-
keersveiligheidsbeleid.

| Nogaltijd komen erjaarlijhs
enkele honderden verkeers-
deelnemersom hetleven als
gevolg van eigen of ander-

| mans drankmisbruik. Het
aantal gewonden loopt zelfs
inde duizenden. Om te voor-
komen dat het rijden onder
invioed weer toeneemt, zul -
len de inspanningen van de
laatste jaren onverminderd
moeten worden voortgezet.
Wanneer het politietoezicht
opalcohol inhet verkeerop
eenlaag pitje komt te staan,
zal het rijden onder invloed
waarschijnlijk weer snel op
hetoude niveau komen, zo -
datalle inspanningenvan de
laatste jaren voor niets zijn
geweest.

Rij- en drinkgewoonten 1987
Bespreking van de resulta-
ten van een onderzoek naar
hetalcoholgebruik van auto-
mobilisten tijdens weekeind -
avonden en nachten,
M.P.M. Mathijssen. Ver-
schijnt binnenkort

Vierde Nota Ruimtelijke Ordening gaat voorbij aan
verkeersveiligheid

Begin juli heeft de SWOV commentaar geleverd op de
vierde Nota Ruimtelijke Ordening. In deze Nota worden
naar de mening van de SWOV een beschrijving gegeven van
vraagstukken, die grotendeels voorbijgaat aan de
verkeersonveiligheid, terwijl de gepresenteerde visies op
oplossingen van de regering en de voorziene maatregelen
op het terrein van ruimtelijke ordening de problematiek
van de verkeersveiligheid wel in hoge mate beinvioeden.

De Notasteltdat het verho -
gen vande ruimtelijhe kwali -
teit gehenmerkt wordt door
voorwaarden vanuit zowel
de sociale als de verkeersvei-

ligheid. Hoewel in de Nota
staat: “Het gaat niet alleen
om hondepoep, maar ook
om lawaai en stank en om
verkeersonveiligheid, ...",

komt zelfs het woord ver-
keers(on)veiligheid naast de
hier gegeven verwijzingen
nauwelijks meer voor.

De SWOV stelt dat het bij
verkeersveiligheid inder-
daad niet om hondepoep
gaat. Dit mag blijken uit de
prognoses ten aanzien van
de verkeersonveiligheid.
Uitgaande van een even ef-
fectieve bevordering van de
verkeer weiligheid als in het
verleden en een toename
van 70% automobiliteit bij
vaste condities en maximaal
gunstige <hattingen, zullen
er vanaf 1987 tot 2015 min-
| stens 30.000 verkeersdoden
enmeerdan 1,1 miljoen ver-
keersgewonden te betreuren
zijn. De totale economische
schade veroorzaakt door de
verkeersonveiligheid tot
2015 7al, metdezelfde aanna-
men en het prijsniveau van
1984, meer dan 160 miljard
gulden bedragen.

In de Nota ontbreekt vol-
gens de SWOV vooral een
explicitering van een onder-
steunend verkeersveiligheid-
beleid. Een beschrijving van
de aard van het vraagstuk,

| het perspectief en beleidsuit-
spraken over ruimtelijk be-
leid in relatie tot verkeersvei-

ligheidzouden aande plano-
logische kernbeslissingen
moeten worden toegevoegd -
In elk geval ontbreekt een
toetsing van de gepresen-
teerde visies en voorstellen
aan de doelstelling ten aan -
zien de verkeersveiligheid
(25°6 minder verkeersslacht -
offers) en worden kansen

| gemist deze te ondersteu-
nen.

| Een aantal elementen uit de
gepresenteerde planologi -
sche kernbeslissingen zou-
den opbasis van het SWOV-
commentaar heroverwogen
dienen te worden. De Nota
verwijst naar het Structuur-
schema Verkeer en Vervoer,
datin voorbereidingis. Hier-
mee kan echter niet worden
volstaan, omdat juist de
ruimtelijke kernbeslissingen
daaraan voorafgaan,

Tot slot meldt de SWOV
gaarne bereid te zijn haar
kennis en onderzoekpoten -
tieel mede aan te wenden
om te komen tot een expli-
ciete samenhang tussen ver-
keersveiligheid en ruimtelijk
beleid teneinde veiliger op
weg naar de 2]ste eeuw te
kunnen gaan.
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Onlangs is de rapportage afgerond van een aantal
onderzoeken over voorrang op kruispunten die in 1986 en
1987 zijn uitgevoerd. De opdracht tot een samenhangend
verslag van al deze onderzoeken werd door het Ministerie
van Verkeer en Waterstaat verleend aan de Werkgroep
Veiligheid van de Rijksuniversiteit Leiden en de SWOV.

In de periode 1983-1985
werd onderzoek uitgevoerd
ter beantwoording van de
vraag onder welke voorwaar-
den eventueel de algemene
regel “rechts voorrang” (arti-
kel 41 RVV) ook voor lang-
zaam verkeer kan gelden.
Anders gezegd: kan zonder
problemen aan hetlangzaam
verkeer van rechts voorrang
worden gegeven? Ter afslui-
ting van ditonderzoek werd
een probleemanalyse opge-
steld “*Voorrangsgedrag en
verkeersveiligheid”. Met
het nodige voorbehoud werd
hierin voorspeld dat zo'n
wijziging van de voorrangs-
regel de veiligheid leek te
zullen schaden. Ook werden
aanbevelingen gedaan voor
verder onderzoek. De vraag-
stelling is daarbij enigszins
verruimd met als hoofd-
vraag: bij welke kenmerken
vaneen kruispunten van het
verkeer daarop, past welke
voorrangsregeling? Als deze
vraag beantwoord is, kan
opnieuw bezien worden of
langzaam verkeer wel of niet
uitgezonderd moet blijven
van de algemene regel
“rechts voorrang”.

Bij het onderzoek is gewerkt
met ongevallengegevens,
verkeerstellingen en
gedragsobservaties op kruis-
punten binnen de bebouwde
kom. Uit ongevallengege-
vens en verkeerstellingen
konden geen aanwijzingen
gevonden worden dat voor-
rangstekens of verkeerslich-
ten een gunstige werking
hebben op kruispunten. Dat
komt waarschijnlijk omdat
tekens en lichten bij voor-
keur geplaatst worden op
kruispunten met een hoge
ongevalsdichtheid. Die on-
gevalsdichtheid bleek niet
eenvoudig te verklaren uit
de aanwezigheid van enkele
belangrijke kenmerken; wel
levert een groot aantal ken-
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merken ieder of in combina-
tie een kleinc bijdrage aan
de ongevalsdichtheid. Een
uitzondering vormt de hoe-
veelheid verkeer, die wel
een belangrijke bijdrage le-
vert.

Met gegevens uit perioden
voor en na het plaatsen van
tekens of lichten op kruis-
punten is de werking ervan
beter te onderzoeken. maar
dat betekent cen tijdrovend
onderzoek. In de literatuur
blijkt dat onderzoek dat op
eendergelijke wijze isuitge-
voerd wel een gunstige wer-
king van tekens en lichten
heeft aangetoond. Zonder
verder onderzoek is het dus
onverstandig om lichten of
tekens te verwijderen.

Vooral de gedragsobserva-
ties hebben meer inzicht ge-
geven in de werking van
voorrangstekens. Bij de
meeste kKruispunten van enig
belang binnen de bebouwde
kom (wat betreft dc hoeveel-
heid verkeer en dus ook wat
betreft aantal ongevallen) is
er duidelijk sprake van een
hoofdwegeneen zijweg, ook
als dat niet met tekens staat
aangegeven. Als er wel te-
kens staan letten fietsers op
de zijwegbij het naderenen
oversteken van het kruis-
punt goed op het verkeer op

Fietsers van rechts voorrang?

de hoofdweg. Fietsers en
automobilsten op de hoofd-
weg gaan er vanuit voorrang
te krijgen en letten nauwe-
lijksop. Maar ook alser geen
voorrangstekens staan pro-
beren fietsers op de hoofd-
weg voorrang te krijgen op
auto’s uit de zijweg. Daar-
door ontstaan betrekkelijk
veel conflicten. De automo-
bilisten op dc zijweg mocten
kiezen of het verkeer op de
hoofdweg van links of van
rechts hun cerste aandacht
krijgt. Op eenzelfde Kruis-
punt kijkt een deel van hen
eerst naar links, maar cen
ander deel eerst naar rechts.
Daarbij valt nog te betwijfe -
len of zij wel op fictsers let-
ten. Hetzou voor de fictsers
op de hoofdweg, maar mis-
schien meer nog voor brom-

| fietsers, voordelig en veilig

zijn om tekens te plaatsen,
zodat de hoofdweg voorrang
hceft. Rekening houdend
met de Kosten kan worden
aanbevolen om tenminste
alle belangrijke doorgaande
wegen en alle overige be-
langrijke Kruispounten van
voorrangstekens tc voor-
zien. In veel gemeenten is
dat nog niet gebeurd.

Met de resultaten van dit
onderzoek is cr nog meer
reden te vrezen voor de vei-
lighcid van fietsers wanneer
de regel “voorang van
rechts™ ook voor hen zou
gelden. Te verwachten is dat
veel fietsers de regel zullen
opvatten als een recht op
voorrang. Op een hoofdweg
zouden zij dan nog vakeren
misschien ook minder voor-
zichtig proberen voorrang te
nemenen ook vanafeen zij-
wegzou dat geprobeerd Kun-
nen worden. Datleidtonge -
twijfeld tot meer conflicten
met auto’s.

Voor zover de voorgestelde
regel “rechts voorang ook
voor langzaam verkeer"” be-
doeld is om het langzaam
verkecr te bevorderen en te
bevoordelen, moet betracht
worden dat het aanbrengen
van voorrangstekens daar
een betere oplossing vooris.
Daarvoor is dus geen alge-
mene regel met voorrang
voor fietsers van rechts no-
dig.

| Maar het plaatsen van te-

kens is geen verzekering
voor de veiligheid van fiet-
sers. Automobilisten vanat
de zijweg zorgen vaak voor
conflicten die meestal goed
aflopen. Hoewel fietsers
vanaf de zijweg nog beter
opletten als er voorrangste-
kensstaan, gebeurener toch
veel ernstige ongevallen bij
het oversteken. Om daar
wat aan te doen moet naar
andere maatregelen gezocht
worden.

Het rapport “Voorrang op
kruispunten en de veiligheid
van langzaam verkeer" is
een uitgave van de Werk-
groep Veiligheid van de
Rijksuniversiteit van Leiden
en aldaar aan te vragen.
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Meerjarenonderzoekplan Verkeersveiligheid

1989-1992

Voor 1989-1992 heeft de SWOV een (voorlopig)
meerjarenonderzoekplan opgesteld. Het geeft voor die
periode de kaders aan waarbinnen naar de mening van de
SWOV het verkeersveiligheidsonderzoek op de
middellange termijn moet worden uitgevoerd. Tevens geefit
het een prioriteitstelling weer. De hiertoe gehanteerde
overwegingen zijn een combinatie van beleidsmatige
relevantie, maatschappelijke haalbaarheid, potentiéle
veiligheidsverbetering en wetenschappelijke

vruchtbaarheid.

Op basis van de vele verschil-
lende verzoeken vande over-
heid om onderzoek uit tc
voeren cn kenniste leveren,
bestonden de jaarlijk %
SWOVWerkplannen uit
meer dan honderd (deel)pro-
jecten. Bij de op deelterrei-
nen gespecialiscerde onder-
zoekinstituten in Nederland
wordt ook’ vanuit verschil-
lende invalshoeken onder-
zoek gedaan om de verkeers-
onveiligheid te bestrijden.
Naast het op verschillende
wijze uitvoeren van onder-
zoek heeft de huidige situa-
tie in een aantal gevallen
geleid tot overloop of dupli-
cering van onderzoek.
Slechts een deel van uitbe -
steed ond &zoek aan derge -
lijke instituten verloopt via
de SWOV.

Het versnipperen van het
werkterrein en het niet dui-
delijk voorogen hebben van
ecn onderzoekstrategie lei-
den onvoldoende tot ade -
quate kennisverwerving ten
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behoeve van het optimalise-
ren van hetverkeers-en ver-
voerprocescn van maatrege-
len ter beheersing van de
verkeersonveiligheid. Bun-
deling van de kwaliteit in
onderzock en een goed plan
voor de aanpak van onder-
zoek is daarom een vereiste
omdeleemtein kennisopte
vullen. Dan kunnende prio-
riteiten voor het verkeers-
envervoerbeleid en het ver-
keersveiligheidsbeleid beter
onderbouwd worden.

In het meerjarenonderzoek-
plan zijn doelstellingen voor

| zowel kortere als langere

termijn onderscheiden. Voor
| de kortere termijn betreffen
| deze vooral de ondersteu -
ning en evaluatie van con-
crete beleidsvoornemens.
Het Meerjarenplan Ver-
keersveiligheid (MPV) 198 7-
1991 is hierbij centraal ge -
K dd.
Voor de langere termijn
staan de verbetering en ver-
groting van de mogelijkhe-

den tot beheersing van het
verkeer en de verkeersonvei-
ligheid voorop.

|

| Het mecrjarenonderzoek-
plan omvat in totaal acht
projecten. Twee daarvan
houden direct verband met
het realiseren van het MPV
envijf berusten meerop lan-
gere-termijndoelstellingen,
maar op een aantal punten
zijn elementen uit het MPV
daarin gentegreerd.

Het project " Voorlichting en
politietoezicht™ betreft on-
dersteuning cn periodicke
cvaluatie in relatic tot het
MPV. Het 1s tocgespitst op
rijden onderinvloed, rijsnel-
hedenen gordel -en helmge-
bruik.

Het andere project dat in
relatie tot het MPVis gedeti-
nicerd betreft “Voorwaar -
den voor dcelname aan het
verheer™. Dit project richt
zich op herziening van het
stelsel van rijopleiding en
examen. Daarin zijn tevens
dec ontwikkeling van cen
voorlopig rijbewijs, een op-
leiding voor bromfietsersen
het opstellen van cen ver-
keerscode voor verkeers-
deelnemers ondergebracht.
Daarnaast is er cen project
gedefinicerd dat zich richt
op dec gedutomatiseerde toc -
gankelijkheid van gehop -

pclde gegevensbestanden.
Dit project “Basisgegevens
voor onderzock en beleid”

| heeft niet zozeer eigen doel -
stellingen, maar wel cen in -
strumentele waarde voor de
anderc projecten van het
plan, alsmede voor de ove -
rige opdrachten cn werk-
zaamheden van de SWOV.

Verkeer en verkeersonveilig -
heid ontwikkelen zich tot nu
toe betrekkelijk autonoom.
Niet geheel zonder beteke -
nis is in dit opzicht dat juist
na de formulering van een
verkeersveiligheidstaakstel -
ling een onverwacht sterke
stijging van de mobiliteit
heeft geresulteerd in een
feitelijhestijging van de aan -
tallen verkeersdoden en ge -
wonden. De haalbaarheid
van de taakstelling op korte
termijn is hierdoor moeilij -
ker geworden. Denatestre -
ven vermindering van het
aantal verheersdoden per
jaaris nubijna 300, in plaats
van 200, terwijl de periode
waarin deze gercaliseerd kan
worden met twee jaar is afge -
nomen. Zichtop samenhang
in deze ontwikkelingen is
daarom gewenst. Hiertoe is
hetontwikkelen van (onvei-
|ligheids)prognosemodellen
|op genomen in het project
“Mobiliteit en verkecrsvei-
lighcid”. Mobiliteitsprogno -
| ses vormen hierin ecn cen-
traal gcgeven, cvenals voor-
spellingen Van de cticcten
op de verkeersonveilighcid

| Manalternaticve mobiliteit S-
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scenario’s en van verkeers-
cnvervoerplannen.

Hulpyerleningian verkeers-
slachtoffers bewee gt zich op
de grens met medisch-trau-
matologisch onderzoek. Het
dominerende aandeel van
verheersslachtoffers, wan-
necer het gaat om ernstige,
lcve nsbe dreige nde of invali-
diteit veroorzakende trau-
ma’sis ccn punt van overwe-
ging om het project *Volks-
gezondheid en verkeersvei-
ligheid™ te definiéren. Het
betreft onder andere de ef-
fectiviteit van maatregelen
opditterrein, in termen van
beperking van dodclijke af-
loop en blijvend letsel als
gevolg van verkeersongeval -
len.

Een onderwerp dat in het
verleden relatief weinig aan-
dacht heeft gekregen betreft
het beroepsverkeer of weg-
transport. Verwacht wordt
dat deze sector een toene-
mende invloedsfactor op de
onveiligheid zal gaan vor-
men. In het project “Zwaar
verkeer” worden de botsvei-
ligheid, voertuigdynamica,
besturing, ergonomie, trai-
ning en selectie van chauf-
feurs en regelgeving in hun
onderlinge samenhang be-
studeerd.

Elementairin de beheersing
van verkeer en verkeerson-
veiligheid is de vormgeving
van verkeerssituaties. Naast
de vormgeving van de situa-
ties is ook de consistentie
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hierin over verschillende lo-
caties van belang. De duide-
lijkheid of onduidelijkheid
die deze situaties, in combi-
natie mct de geldende regels
betreffende verwacht en ge-
wenst gedrag opleveren,
speelt eveneens ecn grote
rol. Onderzoekactiviteiten
over dit onderwerp zijn on-
dergebracht in het project
“Ontwerp van de infrastruc-
tuur™. Zij betreffen ordening
cn systematisering van be-
schikbare kennis.

Het project “Wisselwerking
tussen verkeersdeelnemer
cn verkeersomgeving™ be-
treft onderzoek naar ver-
keersgedrag. Het levert ba-
siskennis op voor diverse
andere projecten. Globaal
worden twee richtingen on-
derscheiden:

-de diagnosc vanindividuele
verschillen in verkeersge-
drag metconscqguenticsyvoor
vooral cducatie, training en
sclectic:

-hetonderzoek vansituatic -
gebonden verkeersgedrag,
waarbij vooral ook de wissel-
werkingen tussen de ver-
schillende verkeersdeclne-
mers aan de orde zijn. De
consequentics hicrvan lig-
genvooral op het gebied van
de vormgeving van verkeers-
Situatics, waardoor poten-
ti¢le conflicten kunnen wor-
den voorhomen.

Verschillende terreinen,
waarop de SWOV tot voor
kort onderzoek verrichtte,
komen niet cxpliciet en als
aparte projecten voorin het
meerjarenonderzoekplan.
Het onderzock betreffende
de botsfase is tocgespitst op

| toepassingen in het project

“Ontwerp van de infrastruc-
tuur”. Het voertuigaspect
enelektronica in het verkeer
hebben eveneens geen zelf-
standige projectmatige uit-
werking, maar zijn in een
aantal projecten aan de orde
in relatie tot de daar spe-
lende vraagstukken.

Nabespreking met opdracht-
gevers en instituten aan
welke de SWOV onderzoek
uitbesteedt zal er een defini-
tieve versie van het Meerja-
renonderzoekplan verschij-
nen.

Reléﬁe openbare verlichtinat'_
en verkeersveiligheid

De SWOV heeft ten behoeve van het Ministerie van
Economische Zaken een literatuurstudie uitgevoerd over
de relatie tussen het niveau van openbare verlichting en de

verkeersveiligheid.

In het verleden 1s cr onder-
zock verricht naar heteffect
van de aanwezigheid van
openbare verlichting van
een behoorlijhe kwaliteit op
het aantal ongevallen en
soms ook opdeernstervan.
Het meeste onderzoek werd
beperkt tot urbane wegen
diccen belangrijke verkeers-
tunctic hebben.

Uit studices blijkt dat er
sprake is van cen duidelijhe
reductic van het aantal letsel-
ongevallen wanneer wegen
met slechte of alwezige
openbare verlichting wor-
den vergeleken met wegen
met gocde verlichting. Bij
urbane wegen met een be-
langrijke verkeersfunctic
mag men rehenen op cen
reductie van ongeveer 30%
in het aantal nachtelijke let-
selongevallen. Voor som-
mige andere wegtypen zijn
vergelijkbare getallen ge-
vonden. In het algemeen

| ncemt het aantal (en ook

vaak de ernst) van de onge-
vallen af bij toenemend licht-
niveau.

Openbare verlichting heeft
vier functics, en wel het
waarborgen resp. het verho-
gen van

I. de verkeersafwikkeling
(zowel voor gemotoriseerd
verkeer als voor langzaam
verkeer)

2. de verkeersveiligheid

3. de burgerlijke veiligheid
(misdaadpreventie)

4. het gevoel van veiligheid.
Men mag verwachten dater
in alle vier gevallen een rela-
tie bestaat tussen de kwali-

| teit of de kwantiteit van de

openbare verlichting en de
matec waaraan aan deze func-
ties kan worden voldaan. De
SWOVhecfteeninventarisa-
tic gemaakt van alle de on-
derzoeken dic in het verle-
den in de diverse landen op
dit gebied zijn verricht.
Toch is er na bestudering
van deze literatuur nog cen
aantal vragen onbeantwoord
gebleven,

Wat is bijvoorbceld de rcla-
tic tussen het niveau van
openbare verlichting en de
verkeersveiligheid, watis de
hoogste waarde waarboven
geenverdere afname vande
ongevallen verwacht mag
worden? Welke wegen en
straten komen voor open-
bare verlichting in aanmer-
kingenwelke wegenen stra-
ten kunnen onverlicht blij-
ven?Welke relatic bestaat er
tussen verlichting en ver-
keersveiligheid in woonstra-
ten en welke relatic bestaat
cr tussen de aanwezigheid
van openbare verlichting.
het lichtniveau en andere
functionele parameters. Op
ditmoment bestaaner plan-
nen tot onderzocken dic op
cen gedecelte van de gestelde
vragen cen antwoord moe-
ten geven.

De relatie tussen het niveau
van openbare verlichting en
de verkeersveiligheid.

Ecn aanvullende literatuur™
studic

Dr. ir. D.A. Schreuder,
R-88-10). 64 blz. t 20, .
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Onderwerpen voor

verkeersveiligheidsvoorlichting

In het Meerjarenplan Verkeersveiligheid (MPV) 1987-1991
van het Ministerie van verkeer en Waterstaat,zijn
speerpunten gegeven voor het beleid in de komende jaren.
Die speerpunten betreffen deels bepaalde doelgroepen in
het verkeer - de jongeren en ouderen -, deels invloeds-
factoren - alcohol en snelheid -, deels letselbeschermende
maatregelen - autogordels en bromfietshelmen - en deels
infrastructurele maatregelen.

De SWOV heeft een inventarisatie gemaakt van
onderwerpen waarover voorlichting aan verkeers-
deelnemers gegeven kan worden. Deze voorstellen kunnen
worden gebruikt voor de invulling van het voorlichtings-
beleid van het Ministerie in het kader van het MPV,

Oudere verkeersdeelnemers
De kans op letsel per afge-
legde kilometer is voor men-
senvan 65 jaar en ouder gro-
terdan voor andere volwas-
senen. Drie factoren die on-
derling met elkaar samen
hangen, zijn daar de oorzaak
van: afname van geestelijke
en fysieke functies, mobili-
teitsvermindering en ver-
hoogde lichamelijke kwets-
baarheid.

Maatregelen op voorlich-
tingsgebied kunnen daarop
inspelen: informatie ver-
strekken over functievermin-
dering en problemen die
men in het verkeer kan on-
dervinden wanneer de rou-

tine afneemt. Ouderen zelf, |

maar ook hun sociale en me-
dische omgeving, moet het
duidelijk zijn dat actief blij-
venin het verkeereen nood-
zaak isomdat het de vermin-
dering van prestaties ver-
traagt. Wegbeheerders kun-
nen geinformeerd worden
over veilige routes voor ou-
dere fictsers en voetgangers
en aangepaste maatregelen
voor ouderen. Ook (tijdelij-
ke) veranderingen in de in-
frastructuur zoals wegopbre-
kingen zijn voor ouderen
belangrijk om te weten. Bo-
vendien dienen ouderen
over nieuwe verkeersregels
geinformeerd te worden.
Tenslotte is het van belang
dat andere verkeersdeelne -
mers de noodzaak van aan-
gepast gedraginzien, vooral
ten aanzien van snelheid en
voorrang, om aan de proble -
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menen het gedrag van oude-
ren tegemoet te komen.

Jongere verkeersdeelne-
mers

Kinderen en jongeren van 0
tot 24 jaar maken stapsgewijs
eenontwikkeling in het ver-
keer door. Daarbij moeten
zij steeds weeropnieuw erva-
ring opdoen met een andere
vervoerwijze of in nieuwe
situaties. Daarbij dreigt
steeds weer hun taakbelas-
ting in het verkeer te groot
te worden.

De infrastructuur is slechts
deels op dit fasegewijs leer-
proces ingesteld, zoals door
de indeling in verblijfs- en
verkeersgebieden. Kinderen
| moeten gedoseerd erVaring
opdoen, hebben onderwijs
entraining nodig en moeten
begeleid worden. Inhet alge-
meen moeten oudersen ver-
zorgers meer betrokken wor-
| den bij de verkeereducatie

van hun kinderen. Hun aan-
dacht kan gevestigd worden
op onderwijsprogramma’s,
onder andere de schooltele-
visie. Ouderen moeten ge-
wezen worden op hun voor-
beeldgedrag

Autogordels

Het draagpercentage van
autogordels bedraagt nu op
wegen buiten de bebouwde
kom ongeveer 70% en bin-
nen de bebouwde kom 55%.
Een groterc naleving vande

| draagplicht kan een belang-

|

rijke bijdrage leveren aan de
verheersveiligheid. Een ac-
tiein Friesland heeft aange-
toond dat een combinatie
van voorlichting en politie-
toezicht om het gebruik van
autogordels te vergroten suc-
ces heeft. Die voorlichting
kan zich bijvoorbeeld rich-
ten op personen die bij korte
ritten geen en bij lange ritten
wel een autogordel dragen,
of op personen die menen
dat bij bepaalde ongevallen
autogordels ecn negatief ef-
fect hebben.

Bromfietshelmen

Jaarlijks verliezen enkele
tientallen bromfietsers hun
leven in het verkeer als ge-
volg van een niet correct
gesloten kinband, een te
ruime helm of een slechte

conditie van de helm. Boven -
dien worden vele honderden
in het ziekenhuis opgeno-
men metern Stig hoofdletsel.
Slechts een op de % Sbrom-
fietsers draagt een helm die
| in goede conditie en correct
gesloten is. Strengere keu -
ringseisen voor helmen zijn
| nodig, maar daarnaast kan
voorlichting tot een beteren
| effectiever gebruik van de
| helm leiden.
Een voorlichtingscampag-
ne, eventueel gecombineerd
met scherper politietoezicht
kan meer bromfietsers ertoe
brengen de helm in goede
conditie te dragen en die
helm correct te sluiten. Een
tweede soort voorlichting
kan toekomstige kopers van
een helm informeren over
de kwaliteit van de verschil-
lende helmen. Tenslotte is
het van belang dat de koper
bij zijn nieuwe helm een
goede en duidelijke ge-
bruiksaanwijzing ontvangt.

Alcoholgebruik

Ten minste een kwart van
alle verkeersdoden valt bij
ongevallen waarbij alcohol-
gebruik van één van de be-
trokkenen een rol speelt.
Ongeveereen kwart vanalle
automobilisten rijdt volgens
eigen zeggen weleensonder
invloed van alcohol. In
weekeindnachten rijdt | op
de 8 automobilisten onder
invlioed. Ook het rijden on-
derinvloed bij fietsersvormt
een probleem.

Omdat rijden onder invioed
voor velen een gewoonte is
geworden en in zekere zin
geaccepteerd wordt, is een
strategie nodig zoalsbijcam-
pagnes tegen roken. Een
combinatie van educatie en
politietoezicht is nodig, met
op korte termijn nadruk op
politietoezicht. Aansluiting
is gewenst bijcampagnes om
| (overmatig) alcoholgebruik
tegen te gaan, of men kan
deze campagnes als basis
gebruiken voor voorlichting
over alcohol in combinatie
met verkeer.

Snelheid

Snelheid iseen belangrijke
invloedsfactor voor de ver
keersonveiligheid. De kans
op ongevallen en de ernst
van de afloop van ongeval-
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len hangen sterk samen met
de rijsnelheden. De bots-
snelheid is relevant voor de
afloop van een ongeval in
termen van kansop letsel en
ernst van dat letsel. Er is
echter geen eenvoudig ver-
band aan te geven tussen
snelheid en verkeersonvei-
ligheid. Je kunt niet zeggen
dathoe hoger de snelheid is,
hoe meer ongevallen er zul-
len gebeuren. Wel kan wor-
den gezegd dat toenemende
snelheidsverschillen tussen
voertuigen de kans op onge -
vallen doen toenemen. Snel-
heidsverschillen leiden tot
het uitvoeren van gevaar-
lijke manoeuvres die ook
slecht te voorspellen zijn en
dit vergroot de kans op een
ongeval. Het beleid van de
overheid met betrekking tot
de snelheid op de Neder-
landse wegen is gericht op
het beheersen en reguleren
vandie snelheid. De midde-
len die daarbij worden toege-
past zijn snelheidslimieten
entoezicht daarop, het aan-
brengen van fysieke snel-
heidsbeperkende maatrege-
len, het geven van adviezen
over rijsnelheden, en eisen
aan het vermogen van de
bromfiets. Daarbij kan men
de verkeersdeelnemer voor-
lichting geven die gericht is
op vergroting van zijn kennis
(inzicht in risico), vaardighe-
den om risico te vermijden
en een verandering van zijn
gewoonten,

Onderwerpen voor verkeers-
veiligheidsvoorlichting.
Eenbijdrage voor de onder-
bouwing van het Meerjaren -
plan Verkeersveiligheid
1987-1991.

Drs. R.D. Wittink, S. Har-
ris, M.A. &ing.J.A.G.Mul -
der. R-88-6. 22 blz. f 12,50
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'De verkeersonveilig heid naar wegtype

'in 1986 en 2010

In opdracht van de Directie Verkeersveiligheid (DVV) en
Rijkswaterstaat heeft de SWOV de consequenties berekend
voor de verkeersveiligheid van een scenario uit het
Structuurschema Verkeer en Vervoer (SVV). De
toekomstige onveiligheid is van belang voor het
verkeersbeleid zoals dat in het SYV wordt ontwikkeld.

Maatregelen die in de sector
- verkeeren vervoer genomen

onge ‘allen per motorvoer-
tuigkilometer, een ontwikke-

worden hebben direct of in- | ling heeft waarop een rede-
directeffectopdeaardende | lijk betrouwbare voorspel-

grootte van de schade die
verkeersongevallen toebren -
gen aan personen, voertui-
gen, lading en aan de ver-
keersvoorzieningen. De in-
stanties die verantwoorde-
lijk zijn voor het verkeers-
en vervoersbeleid hebben in
hun streven naar een opti-
maal verkeersproces be-
hoefte aan een gekwantifi-
ceerde onveiligheid. Het
SVV-scenario heeft het ver-
keersproces gekwantificeerd
in termen van verkeerspro-
dukties: het aantal motor-
voertuigkilometers per jaar,
gedifferentieerd naar deel-
processen op de verschil-
lende wegennetten. Het ligt
dan ook voor de hand na te
gaan of het kencijfer: aantal

ling van het aantal ongeval-
len gebaseerd kan worden.
hetzelfde geldt voor twee
andere onveiligheidsratio’s:
het aantal slachtoffers per
letselongeval en het aantal
doden per slachtoffer. Deze
maten kwantificeren een be -
langrijk deel van de schade
die door het verschijnsel on-
geval worden teweegge -
bracht. Er wordt uitsluitend
gerekend met ongevallen
waarbij slachtoffers (doden
en gewonden) betrokken
zijn, omdat de registratie
van ongevallen met uitslui-
tend materiéle schade zeer
onvolledig is.

In de berekeningen van de
SWOV wordt uitgegaan van
het scenatio bij ong twijzi &d

Aantal Aantal Aantal l
letselongevallen slachtoffers  doden
1986 43.581 51610 1.529
2010 |
Optimistische variant 34.048 38 893 587
Middenvariant 51.390 60.246 1.400
Pessimistischevariant 69.131 82.394 2.556

beleid in het jaar 2010. Er
wordt gebruik’ gemaakt van
de dric hierboven genoemde
onveiligheidsratio’s: het aan -
tal letselongevallen per mo-
torvoertuigkilometer, het
aantal slachtofter sper letscl -
ongeval en hetaantal doden
per slachtoffer. Daarbij zijn
er drie varianten berekend,
uitgaande van drie verschil-
lende ontwikkelingen van
de verkeersveiligheid. Zo is
een optimistische, een pessi -
mistische en een middenva-
riant. In de optimistische
variant wordt ervan uitge-
gaan dat de huidige ontwik-
keling vande verkeersveilig -
heid zich ook in de toekomst
voortzet. De pessimistische
variant gaat uit van dezelfde
waarden voor de onveilig-
heidsratio’s in 2010 als in
1985. De middenvariant
geeft een situatie aan die,
zoals het woord al zegt, het
midden houdt tussen de opti -
mistische en de pessimisti-
sche variant.

Resultaten

Uitgaande van de beschik-
bare gegevens over 1986
heeft de SWOV voor de ge-
noemde drie varianten bere -
kend wat de situatie in 2010

| zalzijn. Inonderstaande ta-
| bel staan de uitkomsten van

de % berekening weergege -
ven.

Dudelijk i s, dat onder be-
paalde aannamen het scena-
rio bij een ongewijzigd be-
leid Zlfsvoor de optimisti-
sche variant geen mogelijk -
heid biedt op 25% minder
verkeersslachtoffers in 2000
(de verkeersveiligheidsdoel -
stelling van de Minister) ten
opZchte van 1986. Voor de
verkeersdoden zit die kans
er wel in.

Opgemerkt dient te worden
dat er een aantal aannamen
gemaakt zijn, die ter discus-
sie gesteld kunnen worden.
Om praktische redenen is
gekozen voor een voorspel -
ling die uitgaat van de ver-
schillende wegtypen en de
verdeling van de hoeveel-
heid motorvoertuigen over
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dic typen. Hetzou logischer
zijn geweest wanneer het
totale aantal personen- en
goedercnverplaatsingen in
Nederland als startpunt ge -
kozen was. Dan zou ver ol -
gens het aantal verplaatsin-
gen naar vervoerwijzen uit -
gesplitst kunnen worden.
De vervoerwijzen zouden
niet beperkt blijven tot die
van het wegverkeer en bin-
nen het wegverkeer ook het
openbaar vervoer en het
langzame verkeer onder-
scheiden. Tenslotte zou bin-
nen de personenverplaatsin-

gen onderscheid gemaakt
kunnen worden naar be-
stuurders en passagiers, leef-
tijd, motief e.d.

Vooral leeftijd kan een be-
langrijke variabele zijn inde
voorspelling van het aantal
verkeersslachtoffers. De
leeftijdsopbouw verandert
immers sterk en gegeven de
grote verschillen in betrok-
kenheid bij ongevallen van
de verschillende leeftijd-
groepen, zal dit grote in-
vloed kunnen hebben op het
aantal slachtoffers in het jaar
2010.

Ook worden in het rapport
nog enkele kanttekeningen
geplaatst bij de gebruikte
variabelen: wegtype en mo-
torvoertuigkilometers.

De verkeersonveiligheid van
wegtypen in 1986 en 2010
Resultaten van berekenin-
genvooreen beleidsscenario
uit het Structuur <chemaVer-
keer en Vervoer.

Ir. S.T.C.M. Janssen. R-88-
3. Mblz f 20,

SWOV-publikaties

Verschenen in het tweede
kwartaal van 1988

Mogelijkheden voorhetont -
wikkelen van een letselvoor-
spellend model.

Ir. T. Heijer,V. Kars & G.C.
Ederveen. R-87-34. 212 blz.
f 57,50,

Ridendo dicere verum. (Tel-
ling the truth with a smile)
Presented at the Internatio-
nal Seminar on Road Safety
“Europaisches Jahr der
Straienverkehrssicherheit
1986 - Erkentnisse?™ held at
the Polizei-Fiihrungsakade-
mie., Miinster, Federal Repu-
blic of Germany, 6-8 Octo-
ber 1987.

M.J. Koornstra. R-87-35.20

pp. f 10—

Rapporten. publikaties, bro-

thures cn artikelen in 1987.
R-88-2. 13 blz. gratis.

Bijdrage voor de onderbou-
wing van het Meerjarenplan
Verkeersveiligheid 1987-
1991.

Drs. R.D. Wittink, S. Har-
ris, M.A. & ing. J.A. G.
Mulder. R-88 6. 22 blz.

f 12,50.

Zie SWOV-<hrift 36.

Motorvoertuigverlichting
overdag (MVO): Een con-
sultopgesteld voor de Direc-
tic Verkeersveiligheid.

Dr. ir. D.A. Schreuder.
R-88-4. 64 blz. f 20,-

De veiligheid van het fiets-
verkeer [: Resultaten van
metingen en enquéte over
verlichtingsgedrag, aanwe-
zigheid van zijreflectie en
staat van onderhoud van de
fiets.

J.E. Lindcijer. R-88-5. 98
blz. f 25,—.

Zie SWOV-schrift 35, blz. 3.

Onderwerpen voor ver-
keersveiligheidvoorlichting;

De Nederlandse conflictob-
servatietechniek *DOC-
TOR". Bijdrage cursus*Ver-
keersveiligheid, Beleid ge-
baseerd op kennis” van het
Orgaan voor Postacade-
misch Onderwijs in de Ver-
voerswetenschappen en de
Verkeerskunde PAO, 15
maart 1988 te Delft.

J.H. Kraay (SWOV) &
A.R.A.vanderHorst (IZF-
TNO). R-88-7. 17 blz. f 10,

Aanwezigheid en gebruik
van autogordels 1987; Ver-
slag van waarnemingen ge -
daan bijbestuurders en voor-
passagiers van personenau-
to’'sop wegen binnen en bui-

ten de bebouwde kom.
J.G.Arnoldus & H.P. Schol-
tens. R-88-8. 50 blz. f 17,50.
Zie SWOV-schrift 35, blz. 5.

Traffic Safety Theory &

Re search Methods; Pro-
ceedings International
Symposium April 26-28,
1988, Amsterdam.

Session |. Context and scope
of traffic safety theory. 164pp
Session 2. Models for evalua-
tion, 34 pp

Session 3. Theoretical analy-
sis and models, Y4 pp
Session 4. Statistical analysis
and models, 152 pp

Session 5. Time dependent
models, 208 pp
Contributions of the invited
speakers, 58 pp.

Zic SWOV-schrift 35, blz |
en 2. Alle delen samen
f150,-

In situte for Road Safety
Re search. Its objects,
methodsand its organisa-
tion. 6 pp, gratis.
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Aanvragen van publikaties

De SWOVgeeft onderzoekverslagen ,consulten en bro-

chures uit. Daarnaast publiceren SWOV-medewerkers
regelmatig in tijdschriften en leveren zij bijdragen voor
sympoSa en congressen. Hierover wordt in SWOV-

schrift bericht.

De publikaties zijn bij de SWOVverkrijgbaar. Bij toezen-
ding wordt een acceptgirokaart bijgevoegd ter vergoe-
ding van druk- en verzendkosten. De hoogte van deze
vergoeding staat bij de berichten aangegeven. De publi-
katies zijn onder vermelding van S 36 schriftelijk te be-

stellen bij de SWOV, AfdelingVoorlichting en Publiciteit, |
Postbus 170, 2260 AD Leidschendam. |

september "8§ B

SRR B Selnefl



