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Aanvullende registratie maakt
beeld compleet

In Nederland worden de verkeersongevallen in principe door de politie geregistreerd. Maar niet alle

verkeersongevallen blijken gereglstreerd te worden. Deels komt dit doordat betrokkenen bij een

ongeval het niet altijd noodzakelijk of gewenst vinden de politie erbij te roepen. Deels komt het ook

omdat de politie het niet altijd noodzakelijk vindt een registratie-

formuller in te vullen, Vaak is er dan sprake van een gering

letsel, weinlg schade of een onbelangrfjke verkeersovertreding.

Naarmate het ongeval minder ernstig is.neemt de registratie -

graad af. De ongevallen met dodelijke afloop worden

Aanvullende registratie
naakt beeld compleet

Categorie, vormgeving en
jebruik van wegen

Alcoholgebruik in verkeer

nagenoeg allemaal geregistreerd - Van de ongev allen waarbij
slachtoffefs in een zickenhuis moeten worden opgenomen
wordt 60% geregistreerd en van de ongevallen waarvan
een slachtoffer op een Eerste-Hulpafdeling van een ziek ¢n-
hurs wordt geholpen (zonder opname) wordt ongeveer 25%
geregistreerd -Van de ongevallen met overig€ gewonden
komt zo'n 12% in de statistiek terecht.

Met name de ongevallen met langzaam verkeer .en in
het bijzonde die ongevallen waarbij geen motorvoertuigen

betrokk €n zijn, zijn ondervertegenwoordigd in de registratie-

Ook de jongere en oudere verkcersdeelnemers zijn in de
registratie ondervertegenwoordigd -

"5 ~ Dit is het gevolg van de samenhang

i . tussen d€ wijze van verkeersdeelname

‘= endel¢eftijd Ouderenen jonge fen
= besturen namelijk relatief minder
rh_' vaak motorvoertuigen dan mensen in

andere¢ leeftijdsgroepen dat doen.

jestabiliseerd
“ducatieve Ma:elragei 5 Afnemende
\lcohol en verkeer [ -
e ) politieregistratie
WOV Hagport ) - Wanneer nu de door de politie
% Vuchtatrook: ean vellige njs yuok? 10 geregistreerde aantallen verke érs-
sterkere positie voor verkeer in éhtoffars: die oDEEnomen wor
1et onderwils is noodzakelijk 1 Slachtoffers; die apgenomen-worden
. : in een ziekenhuis. worden vergeleken

*roef met lussentidse toets : . :
n rijopleiding geévalueerd 12 mel de aantallen die volgen uit de
Intwikkefingen in de nichiing van £ 10 medische registratie van de zieken -
luurzame vo ertuigveiligheid T4 huizen zelf, dan zien we dat de

IF . . .
WOV Publkaties 15 registratiegraad van deze categori ¢

slachtoffers jaarlijks gemiddeld met
een procent afneemt. Op basis van
deze riekenhuisbestanden kan ook
geconstateerd worden dat ongeveer
929% van de verkeersslachtoffers dic
gewond raakte als bestuurder of
passagier van een motorvoertuig,

in de politieregistratie 1s opgenomen.
Bij fietsers is dat ongevcer 45% en
bij voetgangers ongeveer 59% -

De indruk bestaat dat het regi Stratie-
niveau mede bepaald wordt door de
werkdruk bij de politie en de daaruit
voortvloerende prioriterscrit €ria -
Ook blijken er regionale verschillen
te bestaan.

VIPORS. een nieuw

registratiesysteem
Om cen beter beeld te krijgen van d¢
verkeersonveiligheid in Nederland 1$
in opdracht van de Adviesdi¢nst
VerkeeT e Vervoer van Rijk swater -
staat het systeem VIPORS opgeze {.
VIPORS is een registratiesysteem van
slachtoffers die zich voor behandeling
op de Eerste ‘Hulpafdeling van ten
ziekenhuis melden.
VIPORS 1s onderdeel van het PORS.
het Privé Ongevallen Registratie
Systeem van de Stichting Consument
en Veiligheid (SCV). Dertien zicken-
huizen 1n Nederland vormen de
VIPORS steekproef-De gegevens
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van slachtoffers van verkeers-
ongevallen worden door codeurs in
de betreffende ziekenhuizen vast-
gelegd met een computerprogramma
waarmee ook de privé-ongevallen
worden geregistreerd. Speciaal voor
VIPORS is een aantal relevante
verkeersveiligheidsvariabelen
opgenomen. Het unieke van VIPORS
is dat behalve een basisset aan
ongevallengegevens ook letsel-
gegevens geregistreerd worden.

Bovendien is het mogelijk door
middel van vervolgonderzoek aan-
vullende gegevens van de ongevallen
te verkrijgen. De snelle verwerking
van gegevens zorgt ervoor dat
VIPORS op kwartaalbasis min of
meer gelijktijdig met de gegevens
van de politieregistratic gerappor-
teerd kan worden.

Ervaringen na een jaar

nieuw systeem
Met ingang van 1 januari 1994 is de
gegevensverzameling met VIPORS
van start gegaan. V6or die tijd is er
ecn proef gehouden en geévalueerd
en is overleg gevoerd met alle
betrokkenen over de implementatic
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van het nieuwe systeem. De SWOV
heeft de uitgebreide VIPORS jaar-
gegevens over 1994 geanalyseerd .
Het meest opvallend is, dat fietSers in
dit bestand met bijna 50% de belang-
rijkste groep slachtoffers vormen.

In deze groep ligt de nadruk op
enkelvoudige ongevallen, met name
die waarbij geen obstakel in het spel
is. Deze groep slachtoffers blijkt juist
moeilijk via de politieregistratie te
traceren. De meerwaarde van
VIPORS schuilt ook in het feit dat
hiermee de gegevens uit de politie-
registratie opgehoogd en
herwaardeerd kunnen worden.

Een ander voorbeeld, van
hetgeen mogelijk is met behulp van
het VIPORS-bestand, betreft de
analyse van whiplash-letsels. Uit het
bestand kunnen slachtoffers worden
geselecteerd die voldoen aan de
criteria: auto-inzittende en letsel aan
de nek. De geselecteerde groep
slachtoffers is nader geanalyseerd.
De analyse wijst uit dat de geselec-
teerde groep met nekletsel objectief
gezien een veel minder ernstig
gewonde groep is dan de groep van
alle auto-inzitte nden, zij zijn ook

\ sr-.P\‘E“BER 1996

minder ernstig gewond dan alle
VIPORS-slachtoffers-Uit de literatuur
is bekend dat in een aantal gevallen
de gevolgen van whiplashl ¢tsel ernstig
totl zeer ernstig kunnen zijn.
Aanbevolen wordt dan ook dit
probleem en andere bijzonderheden
via vervolgonderzoek nader te
onderzoeken. Berekeningen laten
71en dat het aantal gewonden met
nekletsel dat zich bij de spoedeisende
hulp meldt in de Nederlandse
populatie kan worden geraamd op
ruim 7.000, waarvan het merendeel
echte whiplash-verschijnselen
vertoont. De volledige rapportage
van de cijfers uit 1994 staat beschreven
in rapport R-95-77.

Rapport R-95-78 gaat nader in
op de mate van compleetheid en
repre Sentativiteit van VIPORS.

Het blijkt dat het VIPORS-bestand
een voldoende representatief beeld
gecft van de werkelijke aard van de
slachtoffers van verkeersongevallen
die zich voor behandeling melden op
de Eerste-Hulpafdeling van ziek en-
huizen in Nederland. Met behulp van
een ophoogmethodiek die is afgeleid
van de werkwijze bij het PORS is de
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omvang van de groep verkeers -
slachtoffers in Nederland bepaald.
Deze groep omvat tussen de 110.000
en 139.000 slachtoffers.

In rapport R-95-79 wordt verslag
gedaan van de ervaringen met het
kwa fteitsbeheer van VIPORS in het
Cerste jaar. Geconcludeerd kan
worden dat het systeem heeft
gefunctioneerd als beoogd; het heeft
ook de beoogde resultaten opgeleverd,
in kwantitatieve zin zelfs meer dan
verwacht werd.

Conclusie
De ervaringen die opgedaan zijn na
een operationeel jaar met het nieuwe
registratiesysteem VIPORS zijn
positief. VIPORS biedt duidelijk
een meerwaarde ten opzichte van de
reeds bestaande registraties.
De verwachting is, dat in volgende
jaren de kwaliteit van het systeem
en van de data nog verder zullen
toenemen,
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De registratie van verkeers-
ongevallen in Nederland

De stand van zaken b1 de registratie -
graad en gnkele kwalitertskenmerken -

A. Blokpoel.
R-94-89. 32 blz. f 20, -

Jaaranalyse VIPORS 1994

E'ndrapportage over de resultaten
van de verkeersslach to ffer -re gi's tr atie
op Eerste-Hulpafdelngen van
aekenhur &n.

Ir. L.T.B. van Kampen,
J.P.M. Tromp & A. Blokpoel.
R-95-77. 71 blz. 1 25, -

Beoordeling van de compleetheid
en representativiteit van VIPORS
1994

A. Blokpoel & ir. L.T.B. van Kampen.
R-95-78. 60 blz. f 22,50.
Kwaliteitsbeheer VIPORS 1994

Bijdrage in het kader van de ernd-
rapportage van VIPORS 1994

A. Blokpoel & ir. L.T.B, van Kampen.
R-95-79. 39 blz. f 20, -

Categorie, vormgeving en gebruik

In het onderzoek Categorie, vormgeving en gebruik van wegen wordt kennis

verzameld over zichtbare kenmerken van wegen die nodig zijn om ervoor te

zorgen dat weggebruikers weinig of geen moeite hebben met het herkennen

van de wegsoort, dat zij daarbij de juiste ve 'wachting hebben over het

verloop van de weg en over het gedrag van de weggebruikers, en dat zij

begrijpen welk gedrag van henzelf gewens twordt. Het onderzoek bestaat uit

experimenten en literatuurstudies.-

I dc hiteratuurstudie - die 1n hat
kader van de ontwikkeling van een
duurzaam-veilig wegverk cer is
gehouden -is voorlopig ecn sélectie
gemaakt van speci fiek onderzoek
naar 80 km/uur-wegen buiten d¢
bcbouwde kom .en van algemeen
onderzoek naar de invloed van hel
waarnemen van wegkenmerk en en
wegsoorten op gedrag.Het blijkt.
dat het wegdek van groot belang i§
mct name de breedie.de mdeling in
banen en stroken en het wegverloop.

Ook h¢t landschap dan wel de aard
van het grondgebruik lngsdeweg
vormt een lactor die van belang 15

Rijsne lheid
Het mceste onderzoek dat in de
literatuurstudie aan dc orde komt
gaat over d ¢ riysnelheid .-Hoe du
rijsnelh eden per wegsoort met
Zichtbare maatregelen kunnen
worden verlaagd, is nog lang nict
vitgemaakt.-Wel lijkt het mogelijk
mel waars chuwingstek ens do' dandacht

van wegen

tetrekken waar dat nodig is.

Mecr algemeen zouden ribbellijnén
en ribbelvlakken uitgeprobcerd
kunn ¢n worden om de oplettendh ad
van automobilisten te vergroten

ol ongemak te geven by een tehoge
snelheid

Gedrag beinvioeden

Uit de literatuurblijkt verder dat de
waarneming van de weg en van de
omgeving op verschillendc manieren
kan doorwerken in het gedrag van
de weggebruiker. Er zijn ook
verschillende manieren om hat gedrag
¢ beinvloeden - Fr kunnen drie
mogelijkheden worden onderscheiden.
I-Met behulp van gocd zichtbare

ond adelen van het weghbeeld wordt

de weggebruiker geholpen en word:

diens gedrag ingeperkt.
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2. Onderdelen van het wegbeeld geven
cen indruk van wat komen gaat en
beinvioeden aldus het gedrag van
de weggebruiker langs een onweg.

3. Het beeld van de weg roept een
gemoedstoestand op. bijvoorbeeld
een mate van oplettendherd of
opwinding, of een gevoel van
onveiligheid; deze gemoedstoestand
werkt door in het gedragvan de
weggebruiker.

Experimenten
Onderzoek naar het categoriseren
van wegbeelden door weggebruikers,
een uitwerking dus van de¢ tweede
mogelijkheid die bovenstaand
genoemd is, is betrekkelijk nieuw.

In 1994 heeft de SWOV een
onderzoek uitgevoerd waarbij proef-
personen wegbeelden -in dit geval
plattelandswegen - moesten indelen
in categorieén. Deze experimenten
zijn beschreven in R -94-86.

In 1995 heeft de SWOV opnieuw
twee experimentele onderzoeken
uitgevoerd, met als doel inzicht te
verschaffen in de cognitieve
organisatie van stedelijke wegbeelden
door weggebruikers. Door middel van
dergelijke onderzoeken kan nagegaan
worden of de door wegbeheerders
gehanteerde indeling en classificering
van wegen, door weggebruikers ook
als zodanig begrepen wordt.

Van diverse stedelijke weg-
beelden werden foto’s gemaakt en
deze foto’s werden getoond aan
proefpersonen. De foto’s van de
wegbeelden betroffen diverse
wegklassen, zoals enkel- of dubbel-
baans verkeersaders en woonstraten,
verstedelijkingsniveaus en de

aan-of afwezigheid
van een kruising
vlakbij. In het eerste
experiment werd de
proefpersonen
gevraagd de foto's te
sorteren op stapels.
Op de cne stapel
moesten foto’s
gelegd worden die
z1 gelijksoortig von-
den en op andere
stapels de ongelijksoortige foto’s.
Duidelijk werd dat proefpersonen
foto’s van stedelijke wegen ordenen
op een wijze die te beschrijven is
volgens de wegklasse. In een tweede
experiment werden andere proef-
personen gevraagd voor elk van de
foto’s uit het eerste onderzoek een
schatting te geven van de veilige
rijsnelheid en van de kans om er
langzaam verkeer tegen te komen.
Verrassend resultaat was dat het al
dan niet aanwezig zijn van kruisingen
nauwelijks een rol speelde in het
oordeel van de proefpersonen.

Conclusie
Op basis van deze experimenten
wordt geconcludeerd dat er vanuit
het oogpunt van begrijpelijkheid

voor de weggebruiker in principe drie

stedelijke wegen zouden moeten zijn:
- verkeersaders voor snel rijdend
verkeer, die verboden ujn voor
langzaam verkeer,

speciaal aangewezen woongebieden,
waar alle soorten verkeer toegestaan
Zjn, maar waar alleen Zéer lage
snelheden mogelijk zijn:

een overgang tussen beide boven-
genoemde typen.

"

Tot slot
De ontwikkelingen op het gebied van
simulatie van wegbeelden maakt het
steeds beter mogelijk om de werking
van zichtbare maatregelen vooraf in
een laboratoriumsituatie te
onderzoeken. Dat neemt echter niet
weg, dat de werkelijke gevolgen voor
het gedrag en voor de veiligheid pas
blijken bij toepassing in de praktijk.
Om zeker te zijn dat de bedoelingen
van een maatregel begrepen worden,
1s het nodig die maatregel te
ondersteunen met voorlichting aan
weggebruikers en met regels en
tekens.

Cognitleve organisatie van
wegbeelden, deel Il

Een empirisch onderZoek naar wegen
binnen de bebouwde kom

Drs. C.M- Gundy.
R-95-75. 43 biz. 1 25.-.

Cognitive arganization of roadway
scenes, part 1l

An empirical study of roads inside
built-up areas-

C.M. Gundy.
R-95-75E. 43 biz. [ 22.50.

Categorle, vormgeving en gebruik
van wegen

Literatuurstudie
(deel 1 80 km/uur-wegen)

Drs. P.C- Noordzij -
R-96-14.37 blz. 120, -.
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Alcoholgebruik inverkeer
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Het rijden onder invlioed in Nederland is in 1995 nlet verder toegenomen.

In de Jaren 1992 t/m 1994 was dat wel steeds het geval. Het aandee!

automobihsten met een bloedalcoholgehalte (BAG) 20,5 promille

-de wettelijke limiet - ontwikkelde zich van 3,9% in 1991 tot 4,0% in 1992,

4.2% in 1993 en 4 .9% n 1994. In 1995 is voor het eerst weer een lichte daling

gemeten: 4,4% van de automobllisten had een BAG boven de wettelijke limiet.

De gemeten daling kan echter deels een gevolg zijn van kleine wijzigingen in

de steekproef en van een lichte verstoring van de metingen door vooraf-

gaande publiciteit. Maar dan nog is er ten minste sprake van een stabilisatie

van het rijden onder invloed.

Deze cijfers blijken uit een onderzoek
dat de SWOV in samenwerking met
62 controleteams van de politie tussen
begin september en medio december
1995 heeft vitgevoerd naar het
alcoholgebruik van automobilisten in
Nederland. Het onderzoek werd
gehouden in opdracht van
Rijkswaterstaat. De metingen zijn
uitgevoerd onder een aselecte steek -
proef van automobilistén die in
vrijdag- en Zaterdagnachten tussen
22.00 en 04 00 uur aan het verk ¢er
deelnamen. Bij het ond erZoek houdt
de politie willekeurige automobilisten
staande en neemt hun Cen ad émtesl
af. De steekproef van 1995 omvat
18.334 automobilisten. Onderst aand
is de verdeling van het bloedalcohol -
gehalte van deze automobilisten
weergegeven:

bloedalcohoigehalte m

Provinciale gegevens
In WeskNederland (de provincies
Noord- en Zuid -Holland, Utrecht ¢n
Zeeland) is het rijden onde rinvioed
in 1995 duidelijk afgenomen:
van 6 2% overtrede s in 1994 tot
46% in 1995.In Oost-Nederland
(Overijssel. Flevoland en Gelderland)
1s het rijden onder invloed in 1995
licht toegenomen. van 3,5% over-

treders in 1994 tot 4,1% in 1995.

In Noord-Nederland (Groningén.
Friesland en Drenthe) en Zuid-
Nederland (Noord-Brabant en
Limburg) is het niveau van rijden
onder invloed vrijwel onveranderd
gebleven: 3,0% respectievelijk

4,7% overtreders in 1995 (tegen 2,9%
respectievelijk 4,5% in 1994) .

In Noord-Nederland werd in
1995, evenals in 1994, minder onder
invlioed gereden dan in de rest van
Nederland.

Herkomst
Dc herkomstverdeling van de
overtreders die bij het onderzoek van
1995 zijn aangctroffen.s als volgt:

- horeca. 55%
- bezoek/feestje:  21%
- werk/thuus: 12%e
- sportkantine: 4%

- andersfonbekend: 8%
Van de zeer zware overtreders
(met een BAG 21,3 promille)
was in 1995 579 afkomstig uit
een horecagelegenheid.

Politietoezicht
Evenals in voorgaande jaren isin
1995 onder de politiecoordinatoren
een korl¢ telefonsche enquet ¢
uitgevoerd- Die is vooral bedoeld om
inzicht te krijgen in de ontwikkeln £
van het politietoezichtop alcohol -
gebruik - De enquete resullaten

wijzen crop, dat het (asclecte) polite -

toezicht op alcoholge bruk in het
verkeer in 1995 voor heleerst sinds
1992 weer enigszins istoegenomen.

gestabiliseerd

Ontwikkeling van de

alcoholonveiligheid
Ock het aantal geregistreerde ernstige
alcoholongevallen en de daarbij
gevallen slachtoffers laat in 1995 een
stabilisatie ten opzichte van 1994 zien.
Het geregistreerde aantal alcohol-
doden in 1995 bedroeg 87, het aantal
geregistreerde ziekenhuisopnamen ten
gevolge van alcoholongevallen 1.123.
De werkelijke aantallen slachtoffers
van alcoholongevallen zijn echter
veel groter dan uit de - incomplete -
registratie blijkt. Naar schatting
waren in 1995 minimaal 265 doden
en 2.000 ziekenhuisopnamen het
gevolg van alcoholongevallen in
het Nederlandse verkeer.

De maatschappelijke schade
daarvan is te schatten op een bedrag
van circa twee miljard gulden.

Ter vergelijking: als gevolg van alle
anderc misdrijven zijn in 1994 in
Nederland 171 mensen om het leven
gekomen,

Alcoholongevallen naar

geslacht en leeftijd
Het grootste aandeel in de
geregistreerde alcoholonveiligheid
hadden in 1995 .evenals in voorgaande
jaren.jonge mannen van 18 Um 24 jaar.
Van de overleden en in het ziekenhuis
opgenomen slachtolfers van alcohol-
ongevallen behoorde 23% toldeze
categorie, die slechts 5% van de
Nederlandse bevolking uttmaakt .

Het percentage jonge mannen
onder bestuurders dic by ¢en emsig
ongeval alcohol hadden gebruikt.
bedroeg 25% - Hun sterke
oververtegenwoordiging 1s ds te
opvallender. omdat uit rij-en
drinkgewoontenonde izoek al jaren
achtereen blijkt.dat deze jonge
mannen als bestuurder van cen
personenauto minder drinken dan
oudere mannen-De meest plausibele
verklafing voor hun sterk ¢
oververtegenwoordiging s da jonge,
onervaren bestuurders al na het



consumeren van een kleine hoeveel-
heid alcohol een sterk verhoogd
ongevalsrisico hebben.

Alcoholongeval'len naar

periode van de week
De ernstige alcoholongevallen zijn in
Nederland sterk geconcent I'terd in
de vrijdag- en zaterdagnacht (tussen
22.00 en 4.00 uur). In deze twee
nachten, die maar 7 van de hele
week uitmaken. viel in 1995 maar
liefst 694 van de geregistreerde
ernstig gewonde slachtoffer svan
alcoholongevallen.

Andere perioden van de week
met relaticf veel ernstige alcohol -

ongevallen 7ijn de vrijdag-. Zalerdag -

«n zondagdvond (16.00-22 00 uur) en
de zondagnacht: 30% van de ernstig
gew tnde slachtoffers van alcohol -
ong wdllen in 14% van de week.

D iarme €viel 56% van alle ernsti
guw sndu's bichtoffers van aleohol-
ongcevallen in 1995 1in delen van de
we kd e samen slechts 21% van do
ydsduur van do ule week besldan -

Aanbevelingen
Ter bestryding vdn het fijden ¢ nder
imvloed huverltde SWOV eon mix

van mdatr 9elen aan, bestaande uit
wettelijke maatregelen, educat’e en
voorlichting, politietoezicht en
publicitcit -Deze maatregelen mocten
voordl worden gericht op jonge
bestuurders (lagere BAG-limiel -
educatie en voo flichting) en op
dagen en tijdstippen met veel
alcoholgebruik en dlcoholongevallen
(politictoezicht en bijbehorunde
publicitet) -

Wat betreft het politictoczic it
doct de SWOV du volgende dan-
beveling. wanncer allc’ Nederlandse
politicregio’s en de divisie Mobihiteit
‘an het KLPD ieder cun vliegendd
ilcoholbrigdde van ongeveer 10 a 12

personun /c uden oprichten, en il die’

brigades zouden gemiddeld ecn kecr
pet week uitrukken. dan 7ouden

per jdar circa 1.3 miljoen bestuurders

aselect getest kunnen worden -Dat Zijn

er gemiddeld SO %00 per vhegende

brgade perjacr Surveillancetcams

zouden zich dan kunnen beperken

tot seleeticf toesicht. bijvoorbeceld

nair ddnleiding van rygedrag. cn

a lcsholcont le bij ongevallen -
Daarru: stis het van belang,

dit cen bet arnzicht ontstaat inde

tol die dlc sholgebrutk in het

Ned @landse verkeer eist, dan op dit
mom &t mogelijk is met behulp van
gegevens uit de officicle verkeers -
ongevallenregistratie,
Het gebruik van dese gegevens kan
al te gemakkelijk tot de’ conclusi ©
leiden, dat het met het rijden onder
invloed in Nederland en de ge Volgen
daarvan wel meevalt.

Dat kan ¢r vervolgens' wed' Tt s
I uden, dat er onvoldounde politick
on mdatschappciyk dradgvldk bestaat
voor het tieflen van ingrijpend v
maatregelen -

Rijden onder invioed 1n Nederland,
1994 -1995

Ontwikke hn @ van het alc oholgebruik
‘an dutomobihisten in weekend -
nacht en

M.P.M. Mathijssen -
R-96-17 . 61biz.1 & .-
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Educatieve Maatregel Alcohol en verkeer

s

Met ingang van 1 Juni 1996 is de Educatieve Maatregel Alcohol en verkeer (EMA) ingevoerd en is de door het ministerie van

Justitie gesubsidieerde Alcoholverkeerscursus (AVC) afgeschaft. Sinds een aantal jaren werd de tweedaagse Alcohol-

verkeerscursus toegepast als onderdeel van de bejegening van rijders onder invloed. Als de verdachte (min of meer vrijwillig)

de cursus had gevolgd, kon de rechter daarmee bij de bepaling van de strafmaat
rekening houden. Over het algemeen verving de cursus (een deel van)

de boete, (een gedeelte van) de ontzegging van de rijpbevoegdheid of incidenteel
maximaal één week onvoorwaardelijke vrijheidsstraf. Sinds 1 juni van dit jaar
is hoofdstuk 6 van de Wegenverkeerswet 1994 in werking getreden.

Het is nu mogelijk een rijbewijsbezitter die onder invloed van alcohol (1,3 tot
2,11 promille, of 0,8 promille en In de laatste vijf jaar al eerder veroordeeld

voor rijden onder invioed) achter het stuur zit naar een cursus te sturen-

De EMA omvat dric cursusdagen en
een eindgesprek en heeft een
corrigerend, opvoedend karakter.
De AVC duurde twee dagen en had
een meer voorlichtend karakter,
In de EMA leren deelnemers hoe ze
een betere scheiding aan kunnen
brengen tussen alcohol en verkeer.
Wettelijk is vastgelegd dat de cursist
zelf de cursuskosten van ongeveer
1 500.- betaalt. De EMA is een
administratiefrechtelijke maatregel.
Alle EM A-kandidaten komen
echter ook in een strafrechtelijke
procedure terecht. Als men een
EMA volgt betekent dit dusniet dat
men daardoor ¢en straf kan ontlopen,
In principe staan beide trajecten los
van elkaar.Het administratief-
rechtelijk traject 15 erop gericht de
geschiktheid en rijvaardigheid van de
rijbewijsbizitler zowel te bewaken
als te verbeteren. De strafrechtelijke
gang sorgl voor alstralfing van over-
tredingen. Wanneer iemand weigert

deel te ntmen aan de EMA,
wordt hct rijbewijs ongeldig verklaard.

Evaluatie proefcursus
Voordat de Evaluatic Maatregel
Alcohol en verkeer werd ingevoerd
is in een aantal plaatsen in
Nederland een EMA-proefcursus
gehouden voor personen die nu de
Educatieve Maatregel Alcohol en
verkeer zouden moeten volgen, maar
die op dat tijdstip nog in aanmerking
kwamen voor d¢ Alcohol Verkecr
Cursus. De SWOV heell deze
cursussen geévalucerd. In vergelijking
mel de AVC zijn de EMA-mcthoden
meer gericht op zelfwerkzaamheid
van de cursist. In het algemeen
betckent het dat er minder gedocecrd
wordt en dat d¢ cursisten samen
enkcle opdrachten dienen wit te
werken - De cvaluatie heelt geleerd
dat de grote meerderh tid van de
cursisten, na het volgen van do cutsus.
sichzc ) beter dan voorhcen in staat

acht om alcohol en verkeer te
scheiden - De cursusleidcrs zijn
positief zijn over de werkvormen
waarbij meer zelfwerkzaamheid van
de cursisten wordt verwacht.

Maar het is van belang stil te
staan bij de samenstelling van de
cursusgroep-Het opheffen van
verschillen in intellectueel niveau en
beheersing van de Nederlandse taal
zijn belangrijke voorwaarden voor
het slagen van de cursus, Er zou voor
gekozen kunnen worden om de
deelncmérs van de cursus van tevoren
tc selecteTen. Zo kunnen verschillende
cursusgroepen ontstaan die
homogener van aard zijn. De SWOV
begeletdt de invoering van de
Educatieve Maatrcgel Alcohol en
verkeer met een procesevaluatie.
Voor 1997 is e¢n effectmeting
gepland door Rijkswaterstaat.
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Evaluatie proefcursus Educatieve
Maatregel Alcohol en verkeer

Evaluatie van enkele onderdelen

van de Educatieve Maatregel Alcohol
en verkeer (EMA) die Zijn opgenomen
in een bestaande AlCoholverkee ™
cu'lsus (AVC)

Drs-D-M- Wijnolst.
R-96-12.25 biz 117,50
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De werkelijke aantallen
verkeersslachtoffers

De registratic vai verkecrsonge vallen
van duo Ad visdiens ! Verkour en
Vurvoer -Hosldaldeling Basisgeg ¢vens
(AVV BG). 24ls descin cijlers

wordl gcpubliceerd door het
Centraal Bureau voor de Staus ick
(CBS),vormt hel uitgangspunt voo !
de beleidsdoclstelling op verkours -
veiligherdsgebied Uit onderzock s
cchter behend dat dese registratie

nict @mplectisenm @ rypres mtatief
15 ‘oor bijworbeeld de verdeling vin
gewonden naar wijzc Vit verhors -

dctinanmic . Duardoor & het no alijker
vast te stellen of debeladsdoelst dimg
am Lol eun bepdalde reductie van do
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slachtofferaantallen te komen,
gehaald wordt. De Raad voor de
Verkeersveiligheid (RVV) heelt de
SWOV verzocht een consult uit te
brengen waarin de meest
waarschijnlijke aantallen gewonden
(verkeersslachtoffers die in een
ziekenhuis zijn opgenomen, dan wel
medisch behandeld zijn) worden
gepresenteerd, over de jaren
1991-1994 en het jaar 1985,

In rapport R-95-15 worden deZe cijfers
gepresenteerd en wordt gekeken of
de beleidsdoelstelling voor het jaar
2000 haalbaar 1s. De aantallen zieken-
huisgewonden vertonen niet het
gewenste dalende verloop.

De ontwikkeling van de aantallen
overleden verkeersslachtoffers is
gunstiger (zie ook het artikel op
pagina 1).

SWOV-modellen

De SWOV heeft een aantal modellen
ontwikkeld voor de beschrijving en
prognose van de ontwikkeling van de
verkeersveiligheid. In deze modellen
wordt de ontwikkeling van de veilig-
heid op de weg gezien als de resultante
van de ontwikkeling in de mobiliteit
en de ontwikkeling in hct risico

(de onveiligheid per eenheid verkeer).
Het zijn deze twee componenten,
mobiliteit- en risico-ontwikkcling.
die door de SWOV zijn
‘gemodelleerd’; dus niet de verkeers -
onveiligheid #&lf. In rapport R-95-54
worden verschillende scenario’s voor
de ontwikkeling van de mobiliteiten
het risico doorgerekend. Dit leidt tot
meer of minder optimistische
schattingen van de ontwikkeling van
de veiligheid. E¢Tst wordt een
beschrjving en prognosc gegeven
van het totale aantal dodenen
siekenhuis gewonde n. Ve rvolgens
wor de n ook ontwikke linge n geschetst
die zijn uigesplitst naar wegtype ¢n
weg be hee rder-.

Een ander rapport over hetzelfde
onderwerp s R-95 73 .Dit mipport
bechekteen gedetaillee rd vergeligk end
onderzoek naar verschillenen over-
cenkomsten tiwssende dltarnatieve

risico-modellen en prognosemodellen
voor een aantal landen.

Voor Nederland, Groot -Brittannic,
voormalig West -Duitsland, Japan en
de Verenigde Staten zijn zes modellen
ontwikkeld en vergeleken. Van deze
zes modellen kan er nict een als
algemeen optimaal model gekoZen
worden. Waarschijnlijk zullen de
variaties in de reeds ontwikkelde
modellen moeten worden uitgebreid.

Afschermvoorzieningen
getest

De SWOV heeft een aantal onder-
zoeken uitgevoerd op het gebied van
afschermvoorzieningen. In rapport
R 9564 is door middel van simulatie-
onderzoek nagegaan of de stalen
RWS-barrier als afschermvoorziening
voldoende bescherming biedt op een
bepaald traject van de testbaan van
de Rijksdienst voor het Wegverkeer
bij Lelystad.

Rapport R-95-66 doet verslag
van botsproeven op ware schaal.
In 1993 heeft de S WOV simulatie-
onderzoek verricht naar de mogelijk-
heden om het profiel van betonnen
voertuigk eringen verder te optimali-
seren-De resultaten daarvan waren
7o hoopgevend dat Rijkswaterstaat
besloten heeft om proeven op ware
schaal te doen. Twee proeven zijn
uitgevoerd: één met een lichte
personenauto en één meteen bus.
Rijkswaterstaat heeft uit de simulatie -
resultaten het profiel van de zoge -
naamde STEP -barrier ontwikkeld.
Van dit profiel bestaan drie varianten,
te weten de slipform . de prefab en de
stalen STEP -barrier.R-95-66 doet
verslag van de slipform STE P-barrier.

Dc combinatic vansimulatie -
onderzock en proeven op ware schaal
levert gegevens.waa it blijkt of
de simulatics op d¢ computerecn
waarheidsgetrouw beeld van de
werkelijkheid opleveren .
In 1990 hee ft de SWOV een aantal
stmulatics uitge‘oerd van aanrijdingen
meteen pasonenauto encen vracht-
auto tegen de stalen RWS -barrier.
In 1993 21jn door het Duitst zuster-

instituut van de SWOV, de Bundes-
anstalt fir StraBenwesen BASE twee
proeven op wareschaal uitgevoerd
tegen de stalen RWS -burrier;

éen mel cen personcnauto en éen
mel een vrachtauto. In opdracht van
de Bouwdienst van Rijkswaterstaat
heeft de SWOV aan de hand van de
proeven op war ¢ schaal de
mathematische vertaling van de stalen
RWS-barrier in hct computer-
programma VEDYAC geverifieerd.
In rapport R496-6 wordt hiervan
verslag gedaan. De conclusie is dat
de dataset van de stalen RWS-barrier
die in computersimulaties wordt
gebruikt, het mogelijk maakt de
werkelijkheid goed te beschrijven.
Aanpassing van de dataset 1s niet
nodig gebleken.

Verkeersmeetnet in de
provincie Utrecht

In opdracht van de Adviesdienst
Verkeer en Vervoer van Rijkswater-
staat heeft de SWOV een ontwerp
gemaakt voor een snelheidsmeetnet
voor autowegen en 80 km/uur-wegen
buiten de bebouwde kom in de
provincie Utrecht- Dit mectnet dient
ter ondersteuning van het provinciaal
beleid; gegevens van een deel van dit
meetnel dienen tevens (vamen met
gegevens uil andere provincies) voor
landelijke docleinden.

In rapport R-96-7 wordt
onderscheid gemaakt tussen vaste
meetlocaties (meestal uitgerust met
dubbele lussen) en variabele locaties
(gemeten wordt mel radar of slangen).
Aangegeven wordt op welke wijze d¢
verzamelde gegevens voor belends-
doeleinden kunnen worden gebruikt -

Meerjarenplan
POV Brabant

De SWOV 1s gevraagd een bijdrage
te leveren voor het Brabants Beleids-
plan voor de Verkeersveiligheid.

Dit beleidsplan s het meerjarenplan
van het Provinciaal Orgaan voor de
Verkeersvetligheid in de provincic
Noord -Brabant voor de jaren 1996
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tot en met 2000. De SWOV heeft een
onveiligheidsanalyse uitgevoerd en
inhouddijke bouwstenen voor het
beleid aangedragen -De partners in
het POV Brabant hebben hun

voorstellen in het overleg ingebracht.

De SWOV heeft op grond hiervan
voorstellen voor het meerjarenplan
gedaan waarmee de partners in de
komende jaren aan de slag gaan.

De Kompaktgroep heeft in opdracht
van de SWOV overleg met de partners
gevoerd over de inhoudelijke voor-
stellen. Een uitgebreide beschrijving
wordt gegeven in rapport R 96-8.

Whiplash-problematiek in
Nederland

Whiplash is een verzamelnaam voor
nekletsel dat veelvuldig optreedt bij
achteraanridingen van personen-
auto’s. In Nederland zien we een
toenemende hoeveelheid publikaties
en activiteiten op het gebied van
whiplash. Hieruit valt op te maken
ddt er sprake is van een groot
probleem, dat bovendien aan het
toenemen is. In rapport R-96 10,
dat gemaakt is in het kader van de
jaarlijkse bijdrage van het Verbond
van Verzekeraars, wordt een
beknopte inventarisatie gegeven van
in Nederland lopende activiteiten
over de jaren in 1994 en 1995.
Vervolgens wordt aan de hand
van twee bijdragen van SWOV -
medewerkers het verschijnsel
whiplash langs biomechanische we &
verduidelijkt. In een afzonderlijk
hoofd Suk wordt de cmplexite & Van
het probleem beschreven en daarna
wordt aangegeven op welke wij &
vanuit de SWOV kan worden
bijgedragen aan kennisvergroting
omtrent specificke aspecten van

whiplash die op preventie gericht aijn

Telematica en
verkeersveiligheid

De SWOV heeft drie rapporten
afgerond over het onderwerp
telematica en ‘erkee Sverligheid .
Rapport R-35-74 is bedoeld om

beleidsmakers behulpzaam te 4jn bij
het vormgeven van een beleidsvisiv
telemadtica verkecrsveiligheid.
Vanuit een beschouwing van
bestaande kennis en inzichten op

het gebied van telematica, verkeer,
vervoer en vethgheid worden
mogelijke richtingen en alternatieven
aangegeven voor Zo'n te formuleren
beleid. In het rapport is aangegeven
welk beleid al 1s geformuleerd en
welke ontwikkelingen plaatsvinden.
Vervolgens is een inventarisdtie

gemaakt van bestaande en in ontwik -

keling zijnde telematicasystemen,
die van belang zijn voor de verkeers-

veilighcidswinst op kunnen leveren
en welke systemen geto €lst moet ¢n
worden op mogelijk negatieve
effecten op de veiligheid. Per fase
wordt ook aangegeven waar mogelijke
aanknopingspunten hggen voor een
te formuleren telematicabelerd.

In twee andere rapporten over
telematica (R-96-15 en R-96-16)
wordt een vitwerking gegeven van
een toetsingsprocedure en van
bijbehorende toetsingscriteria,
waarmee telematica-toepassingen
kunnen worden beoordeeld op de
- al dan niet beoogde - effecten die
ze hebben op de verkeersveiligheid.

veiligheid -Hierbij is de indeling van
het fasemodel van de verkeersveilig -
heid aangehouden*.dus de fase
waarn besloten wordt tot verplaatsen.
tripplanning .modal split en tijdstip,
de verkeer ¥ase en de ongevalsfase -

Ook 1s een onderscheid
gemaakt tussen individuele en
collectieve systemen, naar wijze v in
ve Tkeersdeelname waarop het systeem
gericht is ¢n de functie of doel van
het systeem -Voor elke fase in het
verkeersproces wordt {angegeven
wtlke telematica systemen

Verkeersonveiligheids-
cijfers 1995 geanalyseerd

De ongevallencijfers uit 1995 duiden
erop dal het met de verkeersweilig -
heid in Nederland met dc gocde kant
opgaal -Zonder danzienlijke extfa
inspanningen zal de verkeersveilig -
hcidsdoels'elling van 25 % mind er
doden en gewonden in het jaar 200
ten opZichte van 1985 waars chijnljk
nict gehaald worden -Eind 1995 was
namehjk pas ten vermindering van
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7% ten opzichte van het peiljaar
1985 bereikt . Er resteert nog maar
vijf jaar o1n het tij te keren: van de
totale dodstelling van min 25 %
dienen in deze korte tjd nog 18
procentpunten te worden binnen-
gehaald. De SWOV heeflt een anal yu

g VoV sC!

-1n termen Vaa aantal slachtollers
per voertuigkilometer -die
verschillende categoricén verkeers-
declnemers lopen.

Ook worden verklarende
lactoren besproken zoals expositie-
gegevens, bevolkingsgegovens en

WRIFT 88
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groepen ol and ere relevant e
doosnijdingen - waarbyj sprakc iy’
van tXtra problemen -te onder-
kcnnen -Van alle groepen wordt aan
de hand van de beschikbare gegevens
destand van zaken iangegeven.

Ecn uit gebreide analyse is te vinden

parkcijfers. De bedoeling 15 wijZen in R-96-18.

van verkecrsdeelname, leeftiyds-

gemaakt van de ontwikkelingen in
slachtofferaantallen ¢n van de risico’s

De vluchtstrook: een veilige rijstrook?

De huidige capaciteitsproblemen op de autosnelwegen en de beperkte

mogelijkheden voor korte-termijn-oplossingen maken het noodzakelijk te Overwegingen

Zou overwogen worden de vlucht-
strook een extra functie tc geven.
dan zullen voor pechgevallen en
hulpverleningsvoertuigen oplossingen
gevonden moeten worden.

De rijstrookfunctie zou alleen

tocgekend moeten worden bij hoge

verkeersintensiteiten wanneer er
sprake is van congestie en dus van
langzaam rijdend of stilstaand verkeer.

Over dese problematick is cen aantal

opmerkingen t¢ maken:

- voor alle weggchruikers (het gewone
verkeeren pechgevallen) mect het
volstrekt helder zijn of, waar en
wanneer een I.'!HC!”L‘H'OOI{
aangewezen wordt als rijpstrook.

Dit betekent dat snelwegsignalering

zoeken naar manieren om de bestaande infrastructuur beter te benutten.

Het ligt voor de hand te overwegen om de viuchtstrook onder bepaalde
omstandigheden en op bepaalde tijden, bijvoorbeeld spitsuren, als rijstrook
te gebruiken. Echter, in het RVV 1990 is in artikel 43 nog eens uitgesproken
dat viuchtstroken bedoeld zijn voor noodgevallen en dat het parkeren op de
viuchtstrook en het berijden ervan door weggebruikers ‘aan banden gelegd’
zou moeten worden. Het doorrijden op de viuchtstrook, als invoegen op de
hoofdrijbaan niet lukt via de invoegstrook, is niet meer toegestaan.

Verder is het benutten van de viuchtstrook als rijstrook in het RVV 1990
uitdrukkelijk verboden. Dit betekent dat voor de invoering van een dergelijke

maatregel een aanpassing van het RVV nodig zou zijn.

En als 7e al voorkomen moeten ze
zo snel mogelijk opgelost worden,
teneind ¢ ee N ong tstoorde verkeers -

De vraag is of vluchtstroken onder
bepaalde omstandigheden en op
bepaaldc tijden zonder negatieve
gevolgen voor de verkeersveiligheid
gebruikt zouden kunnen worden als
rijstrook - En: op welke wijze zjn
negatieve veiligheidsconsequenties
van vluchtstrookgebruik als rijstrook
le verminderen, of zelfs helemaal
tenictte doen”

of mformatiesystemen vercie zijn:
afwikkeling te bewerkstelligen. - wanneer de viuchitrook aly
Hiertoe dient de vluchtstrook. rijstrook gebruikt wordt dient een
Bovendicn is he t gebruik van de snelheidsbeperking te gclden van
Muchtstrook voor hulpverlénings - bipvoorbeeld 70 of 50 km/uur,
voertuigen essentieel voor een snell - de viuchistrook dient geschikt e Zgn
afwikkeling van incid ¢nten en hulp

aan slachtoflers.

voor berijding zonder problemen
(ook door zwaar verkcer) - Dit sielt

Eigenlijk gebruik

verdient voorkeur
De SWOV staal op het standpunt dat
‘cigenlyk’ gebruik van de viucht-
strook vanuit verkcersveiligheids -
averwegimgen de voorkour verdient
De viuchtstrook vervult immers ¢cn
essenticle functic. De hoge njsne b
heden op de autosnclweeen en het
varweichtingspatroon bij do
wuggebruiker by het beripden van
dese wegen veraisen dat inadenten
dic in stripd 21in met dit ve rwachtings -
patroor zo min mogelnk voorkomen




eisen aan de breedic, het profiel,
de vrije ruimte en de markering;

heden zijn voertuigeh ch in Gttenden
buiten de rijstroken (en dus buiten
de viuchtstroken) te parkeren.

Dit heeft gevolgen voor bermen,
geleiderailconstructies, pechhavens’
en praatpalen;

noodzakdlijke gevallen vrij baan
moeten krijgen door de yIucht-
strook voor hen vrij t €maken met
behulp Yan shelwegsignalering.
Of dit in de praktijk werkbaar =al
zijn is nog maar d €\ raag,

.

ook positieve v Gkeersytiligheids -
consequ tnties =ijn mogelijk -
wannco Viuchntrookgebruk tot

minder filevornun & lcidt ~al ook de¢’

bij pechgevallen mocten er mogelijk-

ludpverlchingsvoertuigen ~ouden in

kans kleiner =ijn dat ong 4 ullen
plaatsvinden ten g ©Yolge van
(beginnendd) filevorming.

Fn: voeriuigen die de snelw bl mijden
ch op het relatief gevaalijke
onderliggende wegennet zyn gaan
rijden zouden weer ‘terug kunnen
kcren naar de congestievrije relatier v
veilige antosnelweg -

Conclusie
Vluchtstroken zijn een essenticcd
onderdeel van autosnelwegen.
Hun aanwezigheid vormt mede ckn
verklaring voor de relatieve veilig -
heid van dit wegtype. Er mocich duy
wel heel goede redenen 7ijn om
vluchtstroken als rijstroken t ¢
benutten. Toch is het nict Zo, ditelk
gebruik van de Muchtstrook als’

tijstrook vanuit verkecrsveilighods -

ov wwegingen Zonder meer ontrdden

/sou mocten worden -Bij het mdk

van ech dergelhijkc afweging moet

cen qant il conditics gedefinieerd

word %h wraronder gobruik van de

vliuchtstrook overwogen zou kunnen

worden.

- veili 8 & brink yvan de viuchtstrook
als rijstrook;

- pechvocttuigen van de rybean;

- mog dikh tden voor lndpverlening $-
voerluigen -

De SWOV heeft voorgesteld cen

nad r onderzock naar do'mogelijk -
hedcn t €do & voordat cen besluit
genomen wordt om de viuchtstrook
als rijstrook te gaan gcbhruiken -
Tevens Zou door middel vidn cin
praktijkproef duidelijkhcid geschapen
moeten worden over de eventucle
gevolgen voor de verkeersveiligheid -

Vluchistrook als rijstrook

Implicaties ‘oor de verkeers ‘eiligherd

Ir. FC M. Wegman.
D-95-21. 8 blz - 12,50 -

11

Sterkere positie voor verkeer in het
onderwijs isnoodzakelijk

Op dit moment geven scholen uit ziChzelf geen hoge priorite it aan verkeers-

educatie- Vaak zijn de scho'en wel bereid er meer prioriteit aan te geven,

maar komen ze er -door een (te) hoge taakbelasting - niet loe-

Waar het vooral aan ontbreekt, is een praktische oefening van kinderen in

het verkeer. Scholen vragen om ondersteuning voor lessen die daadwe ke lijk

invioed hebben op het verkeersgedrag. De bestaande leermethoden blijken

niet goed aan te sluiten bij wat de school wil.

Ecn aantal scholcn wordt in het kader

van het gemeentelijk verkeersverlig -
heidsbeleid sndersteund by het
acbrulk van methoden ¢n andare

lesmatenalen: deze ondersteuning
vindt echter niet overal plaats.

Hct ter beschikking stellen van
onderstcuning bligkt cen belangrgk v

s imulans te 4 vocr scholen om
acticver te wo Iden Verder hiedt

ook de decentralisdtic van ha
snderwijsbeleid acngr §pingspunten
om nicuw Limp Usen aan doverkeers-
cducatie tU geven -

Samenwerking
Voor deverkeersyeihgheid van
kinderen hebben zowel de ouders,
de gemeente. de polite en de school
cen verdntwoordelijkherd. H @ s
nodig de taken teyerdelen en samen
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te werken . Het stimuleren van - de gemeente Den Haag (de rol en Deze uitgangspunten zijn getoetst
verkeerseducatie op school moet positie van de gemeente ten aanzien  aan de ervaringen van scholen in
daarom gepaard gaan met het van verkeerseducatie), drie gebieden. Deze toetsing werd
stimuleren van ouders om hun - de Kompakigroep (de rol en positie  uitgevoerd door het ISOR.
kinderen verkeersveilig gedrag te die de ROV's vervullen ten aan cien SME Milieuadviseurs werd 1n
leren. En: verkeerseducatie moet van verkeerseducatie), een tweede fase gevraagd om de
afgestemd worden op infrastructurele - SME Milieuadvisewrs (stelde een mogelijkheden en voorwaarden voor
maatregelen die de verkeersveiligheid mogelitke ondersteuningsstruciuur inschakeling van Onderwijs-
bevorderen. samen met een schets van de rollen begeleidingsdiensten nader te
De ondersteuning van de scholen van de gemeentelijke, provinciale analyseren. De resultaten van deze
kan in de ecrste plaats door de (ROV) en rijksoverheid ten opziclite  onderzoeken zijn in brede kring
Onderwijsbegeleidingsdiensten van elkaar); besproken.De SWOV beveelt aan de
(OBD’s) gebeuren. Met deze - Advies-en Ondeirzoeksgroep Beke rijksoverheid, ROV’s en gemeenten
instanties is overleg nodig om de (de rol die ouders voor zichzelf aan om - samen met organisalies
voorwaarden te creéren voor het zien weggelegd als het gaat om die scholen en ouders kunnen
vervullen van een actieve rol: verkeerseducatie, in relatie tot wat ondersteunen -verkeersonderwijs
scholen helpen, hen wijzen op scholen doen); een stevige basis e geven,
mogelijkheden voor een adequate - het Instituut voor Toegepaste

invulling van verkeerseducatie. Sociale Wetenschappen van de
Kartholieke Unmiversiteit Nijmegen
Deelstudies (werkte aan instrumenten waarimee %
Voor het onderzoek is een aantal een school ecn verkeersonderwiys-
deelstudies verricht door de volgende programuma kan samenstellen).
organisaties:
- het ISOR, de vakgroep Onderwijs- De SWOV integreerde de resultaten

Een sterkere positie voor verkeer in
het onderwijs

Een voorstel voor de ondersteuning
aan basisscholen voor het geven van

kunde van de Rijksuniversiteit van deze zes deelstudies en heeft de verkeerseducatie .
Utrecht (de rol en posine van mlgangspun_.len vastgesteld voor de Drs. R.D. Wittink.
onderwijsondersteunende instanties);  ondersteuning aan scholen. R-96-13.53 blz. 1 22,50.

Proefmet russentijdse toets
in rijopleiding geévalueerd

Van 1 september tot 1 juni 1996 is bij wijze van proef de ‘tussentijdse toets’ in de rijopleiding ingevoerd in de
CBR-regio ‘Zuid’ (Brabant en Limburg). De tussentijdse toets houdt in dat leerlingen in de eindfase van hun

rijopleiding (voor het motor- of personenautorijbewijs) worden getoetstenworden voorbereid op he t'echte’
rijexamen. Een examinator van he tCentraal Bureau Rijvaardigheidsbewijzen (CBR)
toetst de rijvaardig reid van de leerling volgens de gebruikelijke wi an ;
i 9 9 volg 9 ke wijze v Samen met bureau Traflfic Test

examenbeoordeling. Na afloop van de toets brengt de examinator advies uitaa n heeft de SWOV de proefl met d e

de kandidaat over de onderdelen waaraan nog gewerkt moet worden - tussentijd e toets geevdlueerd .
Deze ev duatie richtte zich op het
effect op de slaagpercentagsende

leer ‘rg voor de Peﬂode tot aan het echte examen. Het doel van de tl.ssen“id* Verwach[ingcn molievin en

De rij instructeu'rzal de adviezen omzetten in een leerplan voor de betreffende

bets is om door een bete & a Stemming tussen opleiding en exameneisen. crvaringen van leerlingen .instructeurs
en examinatoren met betrekking tot
het al dan nietdeelnemen aande¢

wo Wen aangesche Ppt, teneinde een meer valide examen te realiseren- toets Tevens1s vastgesteld in

de slaagpercentages e verhoge N Daarna zouden de exameneisen kunnen

hoeverre er sprake is van selectieve
deelname -door leerlingen, maar ook
door rijscholen .
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Deelname

Met betrekking tot de deelname kan

het volgende worden vastgesteld:

- een gering aantal leerlingen doet
mee aan de ussentijdse roers.

Het betreft ongeveer 0,5 tot 1% van
het totaal aantal examen-kandidaten
in de proefperiode;

- een gering aantal rijscholen doet
mee: 5% van alle rijscholen die
leerlingen aanleveren voor het
examen motorrijbewijs (A) en
8% van de rijscholen die 1€& tngen
aanleveren voor het rijexan‘en
personenautorijbewijs (B);

- deleerlingen die deelnemen aan de
toets zijn gemiddeld wat oud & dar?
degenen die niet meedoen;

- het zijn vooral de leerlingen die

voor het eerst examen doen;

45° van de kandidaten voor het

B-rijbewijs, die hebben deelgenome n

aan de toets zijn afk omst g uit

rijscholen met een hoger dan
gemiddeld slaagp ercentage.

Het zijn dus kandidaten afkomstig

uit de betere riyscholen.

Slaagpercentages

Met betrekking tot de slaagpercen -

tages zijn de volgende concluse

getrokken:

- het slaagpercentage na deelname
aan de toels i Shoger;

- dit geldt zowel voor mannen als
vrouwen en in alle | €eftijdsgroepen,

- de toename€in slaagpercentages
treedt op in alle kwaliteitsklassen
van rijstholen. Dit betekent dat de
toet Seen toegevoegde waarde h eeft,
onafhankelijk van de kwalteit van
de rijschool -

Verwachtingen, motivaties
en ervaringen

Over de verwachtingen, motivaties

en ervaringen valt het volgende op te

merken:

- de leerlingen die kiezen voor de
1oets zijn v eelal kwalitelisbewust en
kie Zen vaker voor een compact -
oplerding, dat wil zeggen, aj kie Zen
voor efft aéntie;

- de kosten die verbonden Zijn aan de
toets zipn voor leerling o de

& 90 VSCHRIFT 68

; SEP-‘EHEER 1996

belangrijkste reden om niet voor de
toets te kiezen;

deelname aan de toets lijkt de
opleidingsduur te verkorten;

de rij-instructeur ervaart de toets als
een hulpmiddel om te komen tot
een gerichter opleidingstraject,

de uitslag van de roets 1s nauweliyks
van invloed op de oordeelsvorming
van de examinator tijdens het
examen -

Conclusie
Op grond van d € bevindingen van
het onderzoek 1s aanbevolen de toets
als een landelijke proef te implemen -
teren ,maar daarbj te blijven
registreren wat de effecten van de
toetszijn . Dit in verband met het
geringe aantal leerlingen dat in de
‘and dijke proef van de tussentijdse
toets gebruik heeft gemaakt -
Hierdoor is de gene faliseerbaarheid
van de conclusies uit de z¢e valuat'e
beperkt .en kunnen afwykingen
ontstaan ten opzichte van de¢hier

geformuleerde conclusies, indien de
toets door een breder publiek
gebruikt gaat worden dan in

de proef het geval was.

H et ministerie van Verkeer en
Waterstaat heeft inmiddels besloten
de proef - ingaande 1 juni 1996 - met
een jaar le verlengen, nu op landelijke
schaal -Daarna Zl er e €n evaluatie
plaatsvinden .

Evaluatie TussenTijdse Toets

Evaluatie van een proef met een
tussentijdse toets in de rijoplerding
ter vporbereiding op het rijexamen .
gehouden n de pro vincies

Noord Brabant en Limburg

Drs-R.-C. Nagele (Trallic Test BV) .
ds.0AM. Twisk (SWOV) &

drs.J A M M.Vissers (Trafic Test BV) .
R96-19.106 blz.f 35.-.
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Ontwikkelingen in de richting van

e duurzame voertuigveiligheid

Binnen het concept van een ‘duurzaam-veilig’ verkeerssysteem dienen voertuigen

beleid wordt duidelijk gemaakt hoe
de acticve en passieve veiligheid zou
moeten evolueren om het concept

(personenauto’s, vrachtwagens, bestelauto’s, bussen, motorfietsen, bromfietsen
en fietsen) uitgerust te zijn met instrumenten die de taak van de bestuurder zoveel

mogelijk vereenvoudigen. Bovendien dienen voertuigen zo geconstrueerd te zijn,

dat de bestuurders en eventuele passagiers zo goed mogelijk beschermd worden .

Crashiest om na te gaan wat de' Ve ed van roest is op de veiligherd .

SWOV en TNO Wegtranspo it-
middelen hebben samen een
onderzoek uitgevoerd in opdracht
van de Adviesdienst Verkeer en
vervoer van Rijkswalerstaat.

Het beschrijft alle actuele technische
ontwikkelingen op het gebied van de
voe Nuigveiligheid . Het gaat daarbij
zowel om voorzieningen dic de acticve
veiligheid bevorderen (bijdragend
aan het voorkomen van ongevallen),
als om voorzieningen die de passieve
veiligheid ten goede komen
(bydragend aan het verminderen van
de letselernst).

Ontwikkelingen op het gebied
van d¢ actieve veiligheid betreffen
onder meer het chassis van vierwielige
voertuigen, de voer ligverhchting en
diverse telcmatica-toepassingen.

Wal de passieve veiligh eid betreft
wordt aandacht geschonken aan
ontwikkelingen op het gebied van de
botsbestendigheid van personenauto's

en diverse beveiligingsmiddelen zoals
autogordels, airbags, kinderzitjes.
hoofdsteunen en zogenoemde
‘intelligente " beveiligingsmiddelen.

Ontwikkelingen
In het rapport wordt ook ingegaan
op de ontwikkeling van de (compacte)
auto, meer 1n het bijzonder de daar-
mee samenhangende ontwikkelingen
op het gebied van materiaalgebruik .
massa, aerodynamica en emissie-
Ook de ontwikkehng bij standaard
produkticauto’s wordt in ogenschouw
genomen. De aandacht gaat bij elk
van de besproken ontwikkeling en unt
naar ecn aantal aspecten: het effect
dat de genocmde voorzieningen
hebben op de verkeersveiligheid en
op het mensehjk gedrag, de aan-of
afwezigheid van een maatschappelijk
draagvlak voor de ontwikkelingen in
kwestie, un de politick ¢ haalbaarherd
ervan.Ten behoeve van het overheids -

‘duurzaam veilig' te verwezenlijken.

Dit richtsnoer is nodig om
bepaalde ontwikkelingen gericht te
kunnen stimuleren dan wel juist te
ontmoedigen. Ten slotte worden alle
actoren op het gebied van de passieve
en actlieve voertuigveiligheid en hun
onderlinge relaties geinventariseerd.
Te onderscheiden zijn hier: overheid,
industrie, belangenorganisaties,
onderzoek, normeringsinstituten en
consumentenorganisaties.

Onderstaand wordt voor een
aantal aspecten de rol die de overheid
in deze zou kunnen vervullen nader
toegelicht.

Voertuigsnelheid
In termen van het concept *‘duurzaam-
veilig’ zijn ontwikkelingen in de
infrastructuur van belang voor
ontwikkelingen op voertuiggebied,
en omgekeerd . Het meest interactieve
element is de voertuigsnelheid.

In verkeerssituaties waar sprake is
van menging van verkeer, bevordert
een gering snelheidsverschil een
vellige verkeersafwikkeling en leiden
botsingen bij lage snelheden niet tot
ernstige letsels. Ontwikkelingen in de
beheersing van de voertuigsnelheid
doo " middel van technische voor-
zicningen dienen dan ook een
belangrijk aand achtspunt voor de
overherd te #n.

Daarwaar hogere snelheden
7iJn to<gestaan zijn in de eelste
plaats techmische voorzieningen van
belang, met name voorzicningen die
rorgdragen voor een beter wegcontact
en vergroling van d ¢ voertuig-
stabiliteit. Tegclykertiyd zin ook
beveiligingssystemen nodig voor
7owel de bescherming van de ‘eigen’
inzittenden als die van andere
verkeersde clnemers- De lavk van de
overheid zou zich hierbi) kunnen
beperken tot reguleren. De industrie
besteedt immers al de nodige
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aandacht aan de veiligheid van de
gebruikers van hun produkten-

Telematica en

voertuigelektronica
Op het gebied van telematica en
voertuigelektronica is toetsing op
veiligheidseffecten van groot belang
en moet als een van de belangrijkste
taken voor de overheid gezien
worden. Denk hier met name aan
systemen voor communicatie tussen
voertuig ¢n bakens langs de weg.
Beheersing van de sne heid, een
veilige regulering van volgafstanden
en de terugkoppeling van gedrags-
adviezen naar individuele voertuigen
zijn belangrijke toepassingen -

Op het gebied van beschermings-
middelen voor inzittenden is ecn
ontwikkeling naar elektronische
systemen gewenst, die geen tussen-
komst van de inzittenden Vragen.
Gezien de sterke internationale
positie van Nederland op het gebied
van goederentransporl, de wens
vanuit de branche om een hoog-
waardig produkt te leveren en de
aanwezigheid van een vrachtauto-
industrie, zou Nederland met de
Europese induStrie het voortouw
kunnen nemen om de vrachtauto-
en autobusveiligheid te bevorderen.

gwiov SCHAFT &

Gemotoriseerde
tweewielers
In een duurzaam veilig ve keer §-
Systeem zijn gemotoriseerde
tweewielers een punt van ZoTg-
De mogehjkheden van actiéve en
passieve veiligheid zijn beperkt.
Beperking van het motorvermogen
voor motorfietsén en de maxmale
snelheid voor brom- en snorfietsen 1s
minimaal noodzakelijk.
Een bezinning op de plaats van deze
tweewielers 1s dringend gewenst -

Fietsen
De overheid Zou een krachtige impuls
moeten geven aan het ‘autonome’
proces van innovatie en technisc he
verbetering van fietsen.
Op dit moment treedt er na verloop
van tijd een kwaliteitsverlies op bij
de fiets, al dan niet ten gevolge van
gebrek aan onderhoud.
Bovendien zou helmgebruik
gestimuleerd kunnen worden bij
jonge fietsers en wedstrijdfietsers.

Taak van de overheid
Ontwikkelingen op het gebied van
voertuigveiligheid zijn niet altijd
gemakkelijk te sturen. Dit is ook niet
noodzakelijk als d € markt voorop
loopt - Een van tak en Van de overheid

| sepTEMBER 1%
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zou erin kunnen bestaan, na te gaan
of autonome ontwikkelingen op
vo€huiggebied consequenties voor
de veiligheid hebben. Ook op het
vlak van reglementering van
veiligheidsvoorzieningen lijkt een
sturende rol voor dé overheid
wepgelegd evendls op het vlak van
bewerkstell gen dat een minimum-
niveau aan voertuig(veiligheids)eisen
wordt bereikt -

Ook in het internationdle proces
wordl de rol van de Nederlandse
overheid als belangrijk ingeschat,
omdat Nederland bij een geringe
personenauto-industrie, een soort
bemiddelende rol kan spel¢n-

Ontwikkelingen in de richting van

duurzame voertuigveiligheid

Eindrapport in het kader van de studie
‘Componentanalyse voertuigen’

Ir-E.G. Janssen . ir J.P. Pauwelussen
& prof.dr. J.S.H.M. Wismans

(TNO Wegtransportmiddelen),

ir. L-T.B-van Kampen &

ing. €.C- Schoan (SWov).
R-95°76-138 biz-140.--

SWOV PUBLIKATIES

De registratie van verkeersongevajlen
in Nederland

De stand van zaken bij de registratie -
graad en enkele kwalitellskenmerken

A Blokpoel.
R-94-89 32bl7 f 20.-

Incidenl Warning Systems

Analysis of Traffic Behaviour from
loop deteclor data

T Heijer & S Oppe
R-95-72 44 blz (5750

Ontwikkel ing van nieuwe modellen
ten behoeve van verke ersveiligheids -
prognoses

Nieuwe methoden en vergelijking van
verschillende landen

Drs FOD.Bifleveld
R95-73 116 blz f 35 .-

Bouwstenen beleidsvisie telematica
verkeersveiligheid

Drs § Oppe.drs R Rosbach
& ir T Heijer
R9574 60bl2f 75, -

Cogni ieve organ satie van
wegbee Wen, deel

Een empirt ch onderzoek naar we Qén
binnen de bebouwde kom

Drs CM Gundy
R9575 43 blz2.f25.-

Cognitive organizalion o roadway
scenes .part 1l

An emp r cal study of roads
instde bullt up areas

CM Gundy
R 95 75F 43blz f 2250



| SEPTEMBER o

FT68
16 gwon seHP

.—-""—'-—‘-

Ontwikkelingen n de richting van
duurzame voertuigveilighe id

Eindrapport in het kader van de studre
‘Componentanal yse voertuigen’.

Ir. E.G. Janssen, ir J P. Pauwelussen,
prof.dr. J.S H.M. Wismans (TNO Weg-

transportmiddelen). ir L.T.B. van Kampen

& ing. C.C. Schoon (SWOV).
R-95-76 138 blz. f 40,-

Jaaranalyse VIPORS 1994

Eindrapportage over de resultaten van
de verkeersslachtoffer-registratie op

Eerste-Hulpatdelingen van zlekenhuizen .

Ir. L.TB. van Kampen, J P.M. Tromp &
A. Blokpoel.
R-95-77. 71 blz. 1 25 .~

Beoordeling van de compleetheid en
representativiteit van VIPORS 1994

A. Blakpoel & ir. L.T.B van Kampen.
R-95-78 60 blz. t 22,50.
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Kwaliteitsbeheer VIPORS 1994

Bijdrage in het kader van de
eindrapportage van VIPORS 1994

A. Blokpoel & ir. L. TB. vanKampen
R-95-79 39 blz. f 20 .-.

Evaluatie proe fcu rsus Educatieve
Maatregel Alcoho! en verkeer

Evaluatie vanenkele onderdelen van de
Educatieve Maatregel Alcohol en verkeer
(EMA) d e zijn opgenomen in een
bestaande Alcoholverkeercursus (AVC) .

Drs. D.M. Wifnolst.
R-96-12.25 blz. f 17 .50

Een sterkere positie voor verkeer
in het onderwijs

Een voorstel voor de ondersteuning
aan basisscholen voor het geven van
verkeer seducatie .

Drs R.D. Wittink.
R-96-13 .53 blz. f 22 50.

Categorie, vormgeving en gebrulk
van wegen

Literatuurstudie
(deel 1: 80 km /uur-wegen ).

Drs. P.C. Noordzij.
R-96-14 37 blz. f 20, -

Het toetsen van telemalicatoepassingen
op verkeersveiligheidseffeclen .

J M.J. Bos & drs S Oppe.
R-96-15 61 blz. f 25,-

Systematiek voor hel toetse'nvan
telematica-systemen op verkeers-
velligheidseffecten

Een samenvatting

Drs.S. Oppe & JMJ Bos
R96-16 34 blz. f 20.-

Rijden onder invioed in Nederland,
19941995

Ontwikkeling van het alcoholgebruik van
automobilisten in weekendnachten

M PM. Mathyssen
R-96-17 61 biz f 25,-

Recente ontwikkelingen in
de verkeersonveiligheid

Beschouwing naar aanleiding van
de verkeersongevallenci)fers over
1994 en 1995

Drs M- Brouwer. A Blokpoel.

ir L.TB van Kampen.drs R Rosbach
&drs. DAM. Twisk

R96-18 62blz.f25.-

Evaluatie TussenTijdse Toels

Evaluatie van een proef met een
tussentijdse toetsin de rijople d ing
ter voorbere ding op het rijexamen,
gehouden in de provincies

Noord -Brabant en Limburg.

Drs R .C.Nagele (Traffic Test BV).

drs . D.A M. Twisk (SWOV) &

drs J ALM M Vissers (Traffic Test BV).
R-96-19 106 blz.f 35,-.

Current statistical lools, systems
and bodies concerned with safety and
accident statistics

Contribution to the OECD Seminar
‘International Road Traffic and Acc ident
Databases' on 19 September 1995,
Helsinki, Finland.

M.J. Koornstra.
D-95-24. 17 blz 1 15,-.

De rol van de mens in
een duurzaam-veilig wegverkeer

Bijdrage aan het Nationaal Sympos um
over de invioed van de mens op de
verkeersveiligheid '‘De mens in het
verkeer: de zwakste schakel? '

op 14 september 1995, Den Haag -

Drs .M J. Koornstra & drs PC. Noordzij.
D-95-25 7 biz. [ 12,50

Progress in the field of urban traffic
law enforcement

Contribution to ‘The International
Conference Strategic Highway Research
Program (SHRP) and Traffic Safety on
Two Continents’, 22 September 1995,
Prague . The Czech Republic

P.C. Noordzi.
D-95-26 12 biz f 15,

Evaluation of legislatio non seat bel!
use on rear seats

Social persuasion as a new measure
{o promole seat bell use

Oei Hway liem
D9527 11blzf15.-

The Road Safety Information Systems
RIS: A Tool for Dectsion Makers

Lecture for the Russian Swedish Seminar
on Traffic Safety . Moscow June 18.1996

P Wesemann & M Brouwer
D962 10612 f1250



