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Startprogramma
duurzaam-veilig verkeer

Op 1 juli 1997 is door het Interprovinciaal Overleg (IPO),de Vereniging van Nederlandse Gemeenten

(VNG), de Unie van Waterschappen (UvW) en het ministe re van Verkeer en Waterstaat een intentie-

verklaring gete kend over het Startprogramma duurzaam ve lig verkeer. Het startprogramma bevat

een aantal afspraken voor de komende jaren over infrastructurele

maatregelen, handhaving, educatie en flankerende maatregelen.

Bovendien houdt het de voorbereiding in van de integrak invoe-

ring van een duurzaam-veilig wegverkeer.

De cerste stap is te komen tot meer uniformiteit in het
Nederlandse wegennet. Er wordt een duidelijke scheiding
gemaakt tussen verkeersluwe gebieden en verkeersaders.
Verkeersluwe gebieden zijn woon-, recreatie -en
verblijfsgebieden. Voor deze gebieden wordt binnen de
bebouwde kom een snelheidslimiet van 30 km Aiur voorge-
steld en buiten de kom zou 60 km tiur de limiet moeten zijn -
Verkeersaders Zijn wegen d’e een gebied ontsluiten
of ecn stroomfunctie hebben -Voor deze wegen wordt aan
een aantal snelheidslimieten gedacht, bijvoorbeeld 50 of
70 km fuur binnen de bebouwde kom. Bij alle uitgangen van
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een (tockomstig) verkeersluw gebied
zal per kruispunt, door borden cn
hametanden, of door ¢en mrit -
constructie .worden adngegeven wie
voorrdng heeflt. En ook op twee
kruisende verkeersaders wordt de
voorrang explici & geregeld -

De voorrangsrcgdding bij rotondes
wordt uniform geregeld -Dit bete -
kent ddt het veakeer op e rotonde
altijd voorrdn £ h edt.

Verkeersluwe gebieden

In verkeersluwe gebieden binnen de
bebouwde kom wordt al gestre dd
naar cen mixiwumsnelheid vin

30 km wur Op dit moment v 1 5%
van dov akeersluwe gebicden in

de behouwde kommen ingricht als

30 km hiur-gebied. Het streven is erop
gericht om in het jaar 2000 ongeveer
de helft als zodanig te hebben inge -
richt. Op de wat langere termijn Zou
voor de gehele bebouwde kom een
snelheidslimiet van 30 km Awer
moeten gelden, met uitZondering

van de verkeersaders”

Ook buiten de bebouwde kom
worden verkeersluwe gebieden
ingericht, waar met gematigde shel -
heid gereden kan worden. Dit zijn
gebieden met plattelandswegen met
aangrenzende woningen en bedrijven -
Van deze wegen maken fietsers, trac -
toren en auto’s gebruik. Ook wegen
mel veel recreatief verkeer mocelen
verkeersluw worden ingericht -

De weghcheerders. het /iyn
veelal d €waterschappen die dit soort
wegen i b theer hebben, allen
beginnen mel het omvormen van
3 000 kilometer weg tot 60 km Awr -
gebieden - >




De algemene regel dat
verkeer dat van rechts
komt voorrang heeft.
moet vanal 1999 ook
op lietsers, brom-¢n
snorfietsers to g past
worden -

De kosten die met
de genoemdc verkeers-
maatregelen gepaard
gaan en de kosten van
de sobere inrichting
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Populairc versie van de intentievorklinng

gebieden bedragen
ongeveer 400 miljoen
gulden. De helft van
de kosten komen voor
rekening van het rijk;
de andere overheden staan garant
voor de overige kosten.

Het startprogramma duurzaam-
veilig verkeer wordt de komende tijd
besproken binnen gemeenten,
provincics, waterschappen en op
nationaal niveau. De verwachting

Ande'e maatregelen
Vanaf 1999 zullen bromfiet Crs
binnen de bebouwd® kom in het
algemeen gebruik moeten maken van
de rijbaan in plaats van h¢t fietspad.
De wegbehterder kan vooTbepaalde
wegen uitzonderingen mak ¢n.
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van de 30 en 60 km/uur-
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is dat nog dit jaar het definitieve
convenant getekend wordt.

SWOV-bijdrage

aan Startprogramma
De SWOV heeft ten behoevd van de
opstelling van h 't startprogramma
een aantal onderzoeken verricht.
In deze uitgave van SWOV chrilt
staan er twee verm¢id. Het ene onder-
zoek gaat over de minimumcisen die
aan de inrichting van 30 km/uur-
gebieden gesteld moeten worden
(zie pagind 4). Het andere onderzock
gaat over de bijdrage aan de verkeers-
veiligheid van de uniformering van
voorrangSregelingen (zie pagina7).

In SWOV schrift nummer 70
heeft u al uitgebreid kennis kunnen
neme€n van SWOV-rapport R 96-34.
Duurzaam veilig wegverkcer: van
concept naar uitvoering. Dit rapport
hee ft mede als basis gediend voor
het onlangs gepresenteerde start-
programma.

Gedragsbeinvloeding met behulp van
black box werkt

De SWOV heeft een praktijkproef uitgevoerd naar het effect van de black box
in personenauto’s, bestel -en vrachtwagens. Doel van he tproject was te
onderzoeken of de verkeersveiligheid van bedrijfsmatig gebruikte voertuigen
verbeterd kan worden door het gedrag van bestuurders te volgen en vast te
leggen door midde |van apparatuur die in het voertuig is 1 "gebouwd.

De veronderste ling is dat chauffeurs zich veiliger zullen gedragen, bijvoorbeeld
door met aangepaste snelheid te rijden, als zij weten dat Ce black box hun rij-
gedrag - ook viak véér en na een ongeval - registreert en dat deze geg &vens
afgelezen kunnen worden door of namens de werkgever -Met de bedrijfs &1-
ding was afgesproken dat de gegevens van de black boxen Maar de chauffeurs
werden teruggekoppeld - A & deze vor Mvan gedragsbe hvloeding effectief is,

zou die uiteindelijk moeten uitmonden in minder verke érsongevallen.

ter tn met objLctic ¥ gegovens over
het cigen rijgedrag zoals dat 1s vast -
g degd met b chulp van tdd tmatische
registrdtic apparatuur dic in hat
vourtuig a inwezig iv-Nagegaan is of

Dc studic die 15uitgevoerd had tot
docl te onderzocken of do verkeers -
veilighad daadwerkehyk te vergroten
15 door de mogelykh ad t ¢ cheppen
bestuurder s Wadr nodig t ¢confron -

de beschikbaarhceid van dit terugkop -
pehingsmechanisme in de dagelijkse
praktijk leidt tot minder cnlof
minder ernstige verkeersongevdllen -

Voor- en nastudile
De cerst Clase van dit onderzock
werd uitguvoerd in het kader van
SAMOVAR . ten project uit het
onderz seksprogramma ‘DRIV E2”
van de Commissic van de Europese
Unie -

D cuitvoering van de vervolg -
fase werd mogehijk gemaakt door de
medewerking van het Verbond vin
Merz tkeradrs

Om cun effect op ha aantal ¢n
de ernst vin varkecrsongevallon vast
te kunnen stellen .1y ervoor gekozen
<un guast vxpernimenteel veld -
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onderzoek uit te voeren volgens de
opzet van een voor-en nastudic voor
ten experimentele en een controle -
groep, waarbij bij elke experimentele
vloot een bijpasse nde controlevloot
werd gezocht.

De specifieke mitvoeringsvorm
van deze opzet vormde een zelf-
standig onderwerp van studie.

Mede gezien de periode waarover
een onderzock van deze aard zich
diende uit te strekken, werd daarin
vooral onder meer het aantal voer-
tuigen geschat dat met registratie-
apparatuur uitgerust moest worden,
evenals het aantal overige voertuigen.
In het door de SWOV uitgevoerde
deel van SAMOVAR werd ernaar
gestreefd in Nederland en Belgie
zo'n 600 tot 700 voertuigen met een
zwarte doos uit te rusten.
Gelijkujdig werd aanvullend hierop
in Groot -Brittannié door een Zuster-
instituut van de SWOV een zellde
cxperiment uitgevoerd met zo’n

100 voertuigen van Royal Mail.

De theoret ische opzet moest
vervolgens worden aangepast aan de
feitelijke onderzoekscondities.

Die werden namehijk uviteindehjk
mede bupaald doordat er werd
samengewerkt met verschillende
vlooteigenaren, die op vrijwillige
basis en voor hun cigen kosten aan
het ondcrzoek wilden meedoen-

De voertuigen die voor onderzock
ter beschikking kwamen bleken een
grote mate van diversiteit te vertonen,
sowel wat het type betreft als het
Soort gebruik - Dit maakte het
noodzakdlijk om voor de gioepen
voertuigen uitgerust met registratie-
appardtuur op 7orgvuldige wijze
tontrolegroepen te selecteren

D iversiteit
Uitcindelijk woerden or 840 vocituigen
in het onderzock betrokken . waarvan
er 270 uitgerust warcn met bestaande.
op de markt verknjgbare typen
registratic -appatatuur. merendeels
onguvals Tlconstiuctie T ccorders.
maar deels ook van het soort dat
doorgains als journey recorder ol
bosordcomputer Wordt aan teduid.

Voor de betrokken vloten is de
ongevalsgeschiedenis van de vocr -
turgen vastgelegd over een periode
van ten minste één jaar voor de
datum van inbouw van de recorders
tot ¢n met ten minste Cén jaar ernd.
Tevens werden over deze tijdvakken
gegevens over het gebrutk en de
ongevalsschade geregistreerd.

20% minder ongevallen
In dit onderzock werd voor enkcle
vloten een statistisch significante
vermindering van het aantal onge -
vallen vastgesteld, wanneer gedrag
van de bestuurder geregistreerd
werd waarmee hij ook geconfron-
tecrd kon worden - Dit positieve
effect ligt vooral Snog binnen tamelijk
ruime betrouwbaarhdidsinte fvallen,
vooral gezien de relatief geringe
omvang van de steckproef.

Voor de

Zo hebben beheerders van
wagenparken en ook van lease-
bedrijven er alle baat bij wannecr
de bestuurders van hun voertuigen
minder betrokken raken bij onge-
vallen en dat als gevolg hi€rvan
tevens de bedrijfsschade vermindert.
Die bestuurders hebben er zelf
eveneens direct baat bij gevrijwaard
te blijven van ongevallen.

Ook verzekeringsmaaischappijcn
hebben er profijt van als premies
beperkt gehouden kunnen worden,
in het bijzonder waar het schade-
gevoelige bedrijven betreft. Het is
dan ook in hun belang om dergelijke
bedrijven te stimuleren deze moge-
lijkheid aan te grijpen om verkeers-
ongevallen te voorkomen. Dit geldt
eveneens voor de samenleving als
geheel, vert ggenwoordigd in de
nationale dan wel internationale

totale groep van
de bij het onder-
zoek betrokken
vloten mag de
ongevalsreductic
op rond de 20%
geschat worden.
Voor de
enige vloot waar -
van de kosten
van de eigen
omngevakschade
bekend waren,
werd eveneens
een gunstige
ontwikkeling
in het schadeverloop vastges feld.
Ongevalsschade is in dezen overige ™
tevens le beschouwen als een maat
voor de ernst van de afloop van
onge valkn.

Conclusies
Gedragsbein Moeding i deze Vorm
bljkt het Optred en van ongevallen

aanmerkelhjk te kunnen terugdringen.

vooral in bedrijven waar de betrok -
kenheid bij ongevallen hoog hat .
Verschillende partiyen hebben vanunt
hun cigen invalshock beling biy het
invoeren van deze mogelykheid tot
on evalspreventie

overheden. die alle belang hee ft
h) meer verkeersveiligheid.

In cen cerder SWOV-onder/sock
(R-%-46) 1s gckeken naar de kosten
en baten die verbonden zijn aan cen
scala van Ccktronische hulpmiddelen
in zwarc vocrtuigen - Ecn van de
conclusics uit dat onderzock luidde
dat veel toepassingen van elekitro -
nische hulpmiddelen eon positicl
cifeet voor de samenleving als gcheel
hebben. Voor de individuele vervoer -
der 7ipn de bosparmt aan kosten van
onguvall en vaik geringer dan de
kosten van ainschal vn onderhoud-



De black box vormt echter een
positieve uitzondering: dit is een
hulpmiddel dat relatief gunstig is
voor de vervoerder en bovendien
grote voordelen oplevert voor de
samenleving als geheel.

Nu deze vorm van gedrags-
beinvloeding het aantal ongevallen
zoZeer blijkt tc kunnen verminderen,
terwijl daarin terzelfder tijd verschil -
len vastgesteld werden voor bedrijven
onderling, is er alleszins aanleiding
onderzoek in te richten met het
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oogmerk van optimalisatie van het
effect. Dergelijk onderzoek kan zich
dan richten op onderwerpen als de
implementatie en het zo effectief
mogelijk gebruik van het terug-
koppelingsmechanisme, de meest
geschikte apparatuur en het over
lange tijd in stand houden van de
effcetiviteit van dit middel .
Inmiddels heeft de Commissie
van de Europese Unie het onderwerp
black box opgenomen in haar
verkeersveiligheidsprogramma voor

gepre WBER 197
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dejaren 1997 2001. Promoting road
safety in the EU.

The impact of driver monitoring

with vehicle data recorders on
accident occurrence

Methodology of a field trial in
Belgium and The Netherlands

P.l.J. Wouters & J.M.J. Bos.
R-97-8. 64 pp. f 25,-.

Minimumeisen van 30 km/uur-gebieden in
een duurzaam-veilig wegverkeer vastgesteld

Bij de inrichting van de infrastructuur volgens de principes van een duurzaam-

veilig wegverkeer wordt verondersteld dat een groot deel van de wegen binnen

de bebouwde kom wordt ingesteld en inger’cht op een maximumsnelheid van

30 km/uur. Tot nu toe is het gebruik van het 30 km/uur-bord en de zonevariant

daarop slechts toegestaan wanneer wordt vo daan aan een aantal eisen.

Het gaat ond & andere om du
volgende ei n~
- de maximwm melheid van 30 km fwr
moet redelijkerwijze voortvioeien
wit de aard en de gesteldheid van
de betrokken weg of uit de aan -
gebrachte sn dheidsheperkende
vool zieningen:

- d ¢ weg mag slechis’ een fun e
hebben voor verkecr dat ajn
bestemnung of herk smst heeft
op die weg, dan wel op een wey’
dicin de directe omgeving ligt,

- dcindruk moet worden vormed &
dat de' weg ond Gdcel mtmaakt van
cen erf.

30 km/uur in ee nduurzaam -
ve'l ig verkeerssysteem
Dc indruk bestadt dat de inrichting
van 30 km Adiur gebieden in Nederland
emgszins stagneert. Dit zou vooral
veroor/aakt worden door du relatief
/war €cisun die aan do inrichting
verbonden 2ijn en de daarme]
g tpadrd gaande kosten -Eon dlge-

mene toepassing van de principes
van een duurzaam veilig weg verkeer
- zoals voorgesteld in het
‘Startprogramma duurzaam-veilig' -
betekent dat in alle gemeenten binnen
de bebouwde kom deze 30 km diur-
gebieden op grote schaal ingesteld
moeten worden. In opdracht van d¢
Adviesdienst Verkcer en Vervoer s
de SWOV nagegaan welke eisen er
minimaal aan 7o'n inrichting gesteld
/ouden moeten worden - De nadruk
werd op de minumumersen gelegd om
tot een snelle realisatic in de praktijk
te kunnen komen. Dit betekent dat
de aisen voor de mrichting versoepeld
worden om dan in <un later stadium
de inrichting mecy adn d €oor $pron -
kelijke eisen aan te passen .

Minimum pakket
Een minimum pdkket van Qisen 1s
mogelijk door de bestaande eisen te
verlichten .biy voorkeur door
allcen in de meest urgente’ gevallen
(hoge snctheden) en op demest

urgente plaatsen (waar ouderen
oversteken of kinderen spelen,
zoals bij bejaardenhuizen en
scholen) maatregelen te treffen
voor snelheidsreductie;

allcen in de meest dringende
gevallen doorgaand verkeer t ¢
weren, zodat het aandeel daarvan
belangrijk nunder wordt;
vermindering van de aantallen aan -
slutingen op dc ontshutingswegen
tot ongeveer één per 300 meter,
beperkie aanpassing van de ont -
sluitingsstructuwr binnen een gebicd
om doorgaand verkeer te weren .
zonder dat dit tot grote omwegen
voor bestemnimgsverheer leidi;
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aanpassing van de voorrang op de
plaatsen waar straten uitkomen op
ontsluitingswegen;

duiddclijk en opvallend aan te geven
waar een 30 kmwur gebied begint
en emndigt.

Grijze wegen
Bij toepassing van een minimum-
pakket zal cen tijd lang een conse-
quente indeling verstoord worden
door de zogenaamde grijze wegen.
Onder grijze wegen worden die
wegen verstaan die nu wellicht tot
wijk- of buurtontsluitingswegen
behoren. Na categorisering volgens
de principes van een duurzaam-veilig
systeem zouden ze tot een 30 km uur-
gebied moeten gaan behorén terwijl
ze dadar in feite ongeschikt voor zijn.
Denk bijvoorbeeld aan dubbelbaans-
wegen. Simpele maatregelen zoals
enkele drempels zullen op deze
wegen nict voldoende effect sorteren
en passen niet biy het allure van de
weg.Deze wegen zouden in feite
gereconstrueerd moeten worden,
maar dic aanpak past nict binnen
de sobere aanpak van het Start -
programma en zal daarom pas op de
langere duur aan de orde kunnen
komen.

Opheffing van aans luttingen
Maar omdat in het Startprogramma
de middelen ontbreken voor een

g VOV SCHRIFT T2

afdoende aanpak van d € ont Juitings -
wegen, ma g worden verwacht dat
deze wegen nog niet voldoende
bijdragen aan het wegzuigen van
doorgaand verkeer door de gebieden.
Voorzover de maatregelen binnun de
gebieden daar wel toe bijdragen,

is het van belang dat de ontsluitings-
wegen minstens zo veilig zijn als de
straten die ontlast zullen worden.
Ophelfing van een aantal aanslui-
tingen zal daartoe bijdragen .

Betrokkenheid burgers
Voor het slagen van de instelling van
30 km uur-gebicden is het van belang
dat direct betrokkenen in hetl proces
worden betrokken. En dat geldt wel-
licht nog sterker wanneer er sprake
is van een sobere variant. De mecest
effectieve manier 1s om de lokale
bevolking vroegtijdig bij de ideeén
te betrekken. Op die manier kunnen
de medewerking en acccptatie van
dircct betrokkenen bij een tijdige en
geschikte aanpak in voldoende mate
worden bereikl. Het is echter niel
zeker dat die acceptatie ook leidt 1ot
beter aangepaste snelheden.

Vinger aan de pols
Dc minimum-aanpak zou tot onge-
wenste gevolgen kunnen leiden
indien men in de volgende lase van
het uitvoeringsplan nalaat te contro-
leren waar met het nunimum-pakkct

ot
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niet voldoende resultaat werd bereikt
met betrekking tot de snelheden of
het doorgaand verkeer. De kans dat
deze problematiek te Zjner tijd te
weinig aandacht krijgt 1s nict te
verwaarlozen.

Samenvattend
De relaticf geringe kosten van de
minimum -aanpak kunnen als een
vioordeel gezien worden. De nadelen
zijn dat er wellicht slechts een gering
positiel effect voor de veiligheid
wordt bereikt, althans geringer dan
tol nu toe in deze gebieden werd
vastgesteld. Een ander nadeel kan
zijn dat er enig risico bestaat dat men
in de toekomst te weinig aandacht
besteedt aan aanvullende maat -
regelen.

Voorwaarden invoering 30 km/uur
binnen de bebouwde kom

Een Studie naar de minimum-
Voor Waarden waaraan gebieden
moeten voldoen voor aanwijZing
als 30 km ‘wur-gebied in het kader
van fase 1 van het witvoerings-
programma duurzaam veilig

J. van Minnen -
R-97-21.45 blz. f 22,50.
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IN HET KORT

Basisfacilitelten

voor regio en Rijk

Do Adviesdien s Verkeer ¢n Vet Voer

(AVV) heeft de SWOV gevraagd een
voorstl uit tewerken voor den pak -

ket van basistadhteiten dat optimanl

tegemoet komt aan de behocften van
do gebrutkers ervan (R 9741 7).

Bij basistacilitciten gait het om ihtor -

matie (en instrumentcn om informatic
te verwerken) die met cen zekere
regelmait nodig 1s tor ondersteuning
van het virkcersverhgheidsboderd
Hct voorstel voor een optimaal
pakkct 1s vanuit drie invalshceken
spgesteld:
- de aken en veranmo ordclykh ed e
van de partgen die aan de

vabetering van de vk casyalig-
herd werken:

= alle fuctoren die van mviloed ziyn
op de veakecrsvalighend,

“antensief overleg mer een grow
grodp vartegenw vordigers van
de gchrihery.

Door vergehjking met de bestaandy

virzamuhing basisprodukicn - dic
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cvencens zijn geinv entariseerd.
konden aanbe ve lingen voor
verbcteringen worden opgeste ld
De belangrijk ste aanbere lingen zijn:
- hiaten in de verzameling basis-
gegeveny aanVullen, ~oaly het
vaststellen van de o organg op
het gebied van dir=aamvilig;
betere afspraken maken over de
manier waarop gegereny worden
verzameld, 1en belioeve van verge-

lijkbaarhdid en witwisselbaarheid;
meer aandacht voor blerdy-
evaluatie; ~owel inhoude lijk aly

ntit het proces betreft;

betere overlacht van Kennis over
maatregelen,

fsse n verkeeseilg heid en aan-
verwante beleidvierremen Zoals
ruimelyke ordening;

meer ondersteuning biy het gebruik

van basisinformatie, onder andere
via een centraal informatiepunt en
periodicke workshops;

een overlegstruce tuur cic e oor
~orgt dat het pakket bavisfaciliteiten
blijft aanstuiten op de informatie-
behoefte.

meeraandacht g even aan de relaties

Eén jaar na de invoering
van de Educatieve
Maatregel Alcohol en
verkeer (EMA)

Met ingang van | jumi 1996 is de

E ducatieve Maatregel Alcohol en
verkeer (EMA) ingevoerd.

Het ministerie van Justitie heeft de
Alcoholverkeerscursus (AVC) per
dic datum gestopt-

Sinds | juni van 1996 15 hoofd-
stuk 6 van de Wegenverkeerswel
1994 1n werking getreden . Het is
daardoor mogelijk geworden een
rijbewijsbeztter die onder invioud
van alcohol (13 tot 2,11 promillc of
08 promille en in de laatste vigf jaar
al ecrder veroordeeld voor rijden
onder invloed) achter het stuur zit
naar ¢en cursus te sturen

De EMA omvat drie cursus -
dagen en ven aindgespick on heeft

ven corrnigerend .. opvoedend karakter:

Du AVC duurde twee dagen en had
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cen meer
voorhchtend
karakter.

In de EMA
leren deel-

nemers hoe
zc een betere
scheiding
aan kunnen
brengen lus-
sen alcohol
en verkeer.
Wettelijk is
vastgelegd
dat de cursist
zell de cursuskosten van [ 500,-
betaalt. De EMA is een admini-
stratiefrechtelijke maatregel.
Alle EMA-kandidaten komen echter
ook in cen strafreehtelijke procedure
terecht. AlSmen een EMA volgt
betekent dit dus niet dat men daar-
door de Juridische stral kan ontlopen.
In principe staan bcide trajecten los
van elkaar-Het adminiStratief-
rechtelijk traject is erop gericht de
geschiktheid en rijvaardigheid van de
rijbewijsbezitter Zowel tc bewaken
als te verbeteren . De strafrechtelijke
gang bestralt overtredingen.
Wanneer 1€mand weigert deel te
nemen aan de EMA .dan wordt het
rijbewijs ongeldig verklaard door het
CBR die daarin optrecdt namens de
minister van Vcrkeer en Waterstaat.

In opdracht van de Advicsdicnst
Verkeer en Vervoer van Rijkswatcr-
staat hceft de SWOV een proces-
cvaluatie uitgevoerd van de (interne)
gang van zaken rond de EMA -
procedure (R-9722). Tijdens het
onderzock is speeiale aandacht
besteed aan organisatorische ¢n
bestuurlijke aspecten van de EMA -
procedure, het op gang komen van
de instroom van mededelingen . de
doorlooptijd ( bijvoorbeeld de tiyd
die ligt tussen het nimen van het
busluit dat iemand ¢cen EMA cursus
dicnt te volgen en het besluit dat
door hct CBR genomen wordt over
de gatdigheid van hot njbewiys) on
mogelike lacunesin de regeling.-

De algemene conclusic 1s dat
¢en jaar na mvoerimg du' 2 aken rocd
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op gang zijn gekomen en dat op een
aantal onderdelcn nog verbetering
nodig of gewenst is.

Telematicatoepassingen
voor bestuurders

Samen met TNO-Technische Mens-
kunde en het Verkeerskundig
Studiecentrum VSC werkt de SWOV
in opdracht van de Adviesdienst
Verkeer en Vcrvolr aan een onder-
zock naar de verkeeTsveiligheids-
elfecten van telematicatocpassingen
die tot doel hebben de bestuurder te
ondersteunen bij Zjn rijtaak -

De resultaten die tot nu toe in het
onderZoek zijn behaald Zjn in
rapport R-97-19 samengevit in

cen che ckhist.

Het gebruik van
autogordels en bromfiets-
helmen in Flevoland

In het najaar van 1996 heeft de
SWOV 1n opdracht van de Regionale
Directie Lsselmeergebicd van Rijks-
walcrstaat een onderzock uilgevoerd
naar de adnwezighcid en het gebrutk
van autogordels en kindcrzitjes door
inzittenden van personenauto’s-en
naar ho't gebrutk ven bromfiets-
helmen . Het onderzock bestaat uit
cen voor-en cen na-ondcrzock van
de campagne Veilig op (de) weg

in Flevoland "dic het gebruik van
beveiligingsmiddelen wilde
stimuleren -

Rapport R 49725 beschryft de



ontwikkelingen in het feitelijk en

beweerd gedrag bij het gebruik van

genoemde beveiligingsmiddelen.

Het onderzoek bestond uit obser-

vaties op kruispunten met verkeers-

regelinstallaties, en een schriltelijke
enquéte die onder een deel van de
geobserveerde automobilisten,
passagicrs en bromfietsers werd
gehouden. De belangrijkste resultaten
van het onderzoek zijn:

- het totale gordelgebruik is
toegenomen;

- het gebruik van de gordel binnen
de bebouwde kom is zowel bij
mannen als vrouwen in het
algemeen toegenomen;

- het gebruik van de gordel buiten d¢
bebouwde kom is zowel bij mannen
als vVrouw'en in het algemeen toe-
genomen;

het gebruik van kinderbeveiligings-

middelon 13 niet veranderd;

- kinderen tussen vijf en twaalf jaar
worden minder goed beveiligd dan
jongere kinderen;

- er'is een lichte afname gceonsta-
tcerd in her gebrutk van de brom -
fictshelm; de ze afname is toe te
schrijven aan ecn afname van het
gebiuk bij mannen.

Aanbevolen wordt om n een combi -

natie van voorlichting en toezicht

nog meer aandacht te besteden aan
de noodzdak van (goud) gebruik van
gordels ¢n helmen. De groeimogelijk -
heden zijn, zcker gezien ervaring ¢n
in het buitenland, nog groot.

Uniforme
voorrangsregeling

Met het oog op de duurzaam veilige
inrichting v'an het wegennet wordt
vedd belang gehecht aan de umforme
toepassing Yan voorrangsregclingen -
D eduurzaam-veilig filosofic op hct
punt van het voorrangsvraagstuk
houdt 1n, dat op alle locaties waar <en
erft vegangsweg aansluit op en
gebledsontsluitingsweg een voorrangs-
repeling wordt ingesteld dan wel ¢en
uitritconstructic’ wordt tocgepast -
Uniformc tocpassing dadrvan
sal op zichzdf al bijdragen aan de

SWON S

verkecersveiligheid .maar de grootic

van dat eff tct kan in dit stadium met

worden onderzocht - Wl kan worden
nagegaan in hoeverre de tocpassing
van een voorrangskruising of cen
uitritconstructie in de’ bedoelde
situaties bijdraagt aan de verbetering

van de vcrkeersveiligheid .

Bij deze studic waarover in

R 97-24 wordt gerapporteerd Zijn

twee benaderingen gekozen. Fris ecn

literatuurstudie uitgevoerd waarbij d¢
resultaten van relevante onderzocken
in binnen- en buitenland zijn onder-
zocht en geanalyseerd. En er werd
ecn ongevallenstudie uitgevoerd die
betrekking had op circa 100 kruis-
punten, verdeeld over vier gemeenten -

Het betrofl een voor- en nastudie op

kruispunten waar in de periode 1991

t/m 1994 de voorrangssituatie was

gewij Zgd.

Wanneer de resultaten van de hittra-

tuurSudi€en van het ongevallen-

ond ¢rzock worden samengcnomen ,

dan kunnen daaruit de volgende

conclusies getrokken worden,

- Een toename van het regelnivéau.
zoals de vervanging van glen
regeling door een voorrangy-
kruising, heeft in het algemcan een
positiefeffect op de Veilighcid -

Het plaatsen van cen stopbord
werkt nog positierver.

Het aanbrongen van cen uitii -
comstructie op kruspunten Zonder
regeling heeft geleid tot cen vv'a-
betering van de veilighcid, wovel
i aantallen ongevallen als in aan -
tallen sla chtoffers

D¢ mnstelling var ecn voorran g -

regelig scoort positiever naarmarte
de ¢ peter aansluit bij d ¢ Sunane

( zoaly bij een I kruising), cn de
rangordening van dc wegen

Bij de tockomistigc aansluitingen
van etftoegangswegen op gebials -
ontstuinngswegen zn de e sunsti -
ge onstandigheden m het algan een
aanw ' zig, “odat daar =eker ecn
positief resultaat mag worden
verwadht. Bij zeer hog ¢ intensit Giten
i voorudhugherd gebodan cn han
ecn andere kKruispuntoplossm g
wellicht de voorkeur verdicnen
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Aanleg tweede Heinenoord-
tunnel en de veiligheid van
(brom)fietsers

In het najaar van 1996 1s Rijkswater-
staat begonnen met de aanleg van do
twetde Heinenoordtunnel onder de
Oude Maas. De huidige tunnel kent
in de ene richting drie rijstroken
voor het snelverkeer.in de andere
richting twee . Het langzaam verkeer
moet het binnen dezelfde tunnel
doen met eén rijstrook voor beide
richtingen. In het nieuwe plan wordt
de oude tunnel omgevormd tot twee
madal drie rijstroken voor het snel-
verkeer. Het langzaam verkeer krijgt
cen eigen voorziening in de vorm
van twee direct naast elkaar gelegen,
geboorde tunncls. Beide tunnels zijn
ingericht voor tweerichtingsverkeer.
De ene tunnel is bestemd voor het
landbouwverkeer, de anderc voor
het overige langzaam verkeer (voet -
gangers, fietsers en bromfietsers).
Om te voorkomen dat (brom)fietsers’
worden geconfronteerd met een te
grotc hellingshoek .knjgt de ficts-
tunnel aan beide kanten roltrappen
cn liften. Hoewel gesprok en kan wor-
den van ecn techmsch hoogstandje,
betekent het gckozen ontwerp voor
(brom)hetsers niet de meest ideale
oplossing. Er moet immers tweemaal
worden afgestapt - Er bestaat een
kans op oponthoud - mede vanweg€
mogelijke technische storingen.

Ook in andere opzichten wordt dvor
(brom)fictscrs ecn hellingbaan
geprefereerd ten opzichte van do
gekozen oplossing -

Het 1s dus niet wit te sluiten dat
sommige (brom)fictsers (oncigenliyk)
gebruik zullen gaan maken van de
landbouwtunncl. Om dil 1< voor-
komen komt er een verbod voor
(brom)fietsers om de landbouw -
tunnel te gebrutken - Ot dit voldoend
7al 71yn-wordt cchier bawijfeld.

De SWOV is daarom verzoctht te
adviscren over flankerende maat-
regelen die naleving op cen Clfecticve
madar vok vdilige manier kan bovor-
deren on lisfst garanderen

Op dit mom nt bstaat mecr
din do helft van het langzaam
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verkeer dat van de tunnel gebruik
maakt uit fietsers,een kwart tot cen-
derde uit bromfietsers. Het aantal
dagelijkse passanten op werkdagen
schommelt rond de 600; in dc week -
einde ligt dat aanzienlijk lager.

Voor de toeckomst wordt een lichte
toename van het aanbod verwacht.

Maatregelen en voorzieningen
die het gebruik in juiste banen moet
leiden zijn te onderscheiden in
infrastructurele voorzieningen op de
aanrijroutes, juiste keuze van het
traject van de aanrijroutes zelf,
aanvullende en ondersteunende
educatieve en voorlichtende activi-
teiten en gericht toezicht op naleving
van het verbod door de politie
(met name in de openingsperiode).

De niet -infrastructurele activi-
teiten kunnen worden uitgewerkt in
een communicatieplan,

De infrastructurele voorzienin-
gen zijn gebaseerd op het principe
dat gebruik door (brom)fietsers van
de voor hen bedoelde tunnel wordt
gestimuleerd door de aanrijroute en
tunnel zo (brom)fietsvriendelijk
mogelijk te maken.

Voorts dient te worden overwogen
de op zichzelf niet zo (brom)fiets -
vriendelijke roltrapconStructie te
optimaliseren of al snog de mogelijk-
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heid van alternatieven na te gaan.

Ter ontmoediging van het
oneigenlijke gebruik van de land-
bouwtunnel dienen d€ aanrij Toute en
deze tunnel zelf juist minder aantrek-
kelijk voor (brom)fietsers e worden
gemaakl. De infrastructurele voor-
zieningen die dit moeten bew erk -
stelligen kunnen variéren in mate
van ‘afdwingendheid’. van ongemak
veroorzakende wegdekverharding,
via drempelachtige voorzieningen
tot fysieke afsluiting van de verboden
tunnelingang.

Uitvoering van d e voorzieningen
kan - afhankelijk van de bevindingen
in de praktijk -worden uitgevoerd
op basis van een ‘stappenplan "

De te onderscheiden stappen zijn in
de vorm van aanbevelingen in
SWOV-rapport R97-23 aangegeven.
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Herkennen weggebruikers
wegcategorieén?

In SWOV-rapport R-97 27 worden
twee experimenten beschreven, die
tot doel hebben inzicht te verschaffen
in de manier waarop stedelijke en
plattelandswegen door weggebruikers
cognitief worden geclassificeerd.
Deze studie is een vervolg op eerder
onderzoek op dit terrein.

eMBER 1897

Voor de experimenten is een
steekproef getrokken van stedelijk e
weglocaties binnen en buiten de
bebouwde kom. Deze waren
verdeeld naar zeven wegklassen,
drie verstedelijkingsniveaus en de
aanwezigheid (of afwezigheid) van
een kruising vlakbij.

Alle localies zijn gefotografeerd
vanuit het gezichtspunt van de
bestuurder, terwijl ook informatie
over de directe omgeving is ver-
zameld.

Aan een aantal proefpersonen
werd vervolgens een selectie van
foto's getoond. Er werd gevraagd
de foto's te sorteren op stapels:
gelijksoortige foto’s bij elkaar en
ongelijksoortige foto’s op aparte
stapels. Deze indeling mo¢st voor
de proefpersonen in hun rol alSauto-
bestuurder (naar eigen inzicht)
relevant en nuttig zin.

Bij het tweede experiment
moesten proefpersonen van een
aantal foto’s van wegbeelden toe-
wijzen aan de juiste wegkla sse.

De resultaten van de experi-
menten worden meegenomen in een
grotere studie die de problemen bij
het ontwerpen van een duurzaam-
veilig wegennet systematisch
pTobcert te benaderen.

Alcoholgebruik in verkeer in 1996
afgenomen tot 4,4%

b het majaar van 1996 heeft de SWOV in samenwerking met 73 controle -

eams vande polte een onderzoek uitgevoerd naar het alcoholgebruik

van automob llsten h alle twaalf provincies van Nederland.

De metingen zijn uitgevoerd onder een aselecte steekproef van automobi -
listen die in vrijdag -en zaterdagnachten tussen 22 00 en 04.00 uur aan het
verkeer deelnamen. Het onderzoek is een voortzetting van de landelijke
rij- en drinkgewoontenonderzoeken die de SWOV sinds 1970 heeft uit-
gevoerd om ontwikkelingen in het alcoholgeb ik vast te stellen. Bij het
onderzoek houdt de po itie wille keurige automobilisten staande en neemt

hun een ademtest af.
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De resultaten laten een afname van
het rijden onder invloed in Nederland
zien. In 1994 bedroeg het aandeel
rijders onder invloed 4,9%, in 1995
was dat 4,7% en in 1996 4,4%. In de
periode van 1992 t/m 1994 nam het
aandeel rijders onder invloed jaarhjks
enigszins loe, nadat in 1991 een
laagterecord van 3,9% was bereikt.
Het overgrote deel van de rijders
onder invloed die in weekendnach-
ten aan het verkeer deelnemen, heeft
een horecagelegenheid bezocht:
in 1996 kwam 59% van de betrapte
overtreders van de wettelijke limiet
uit een café, bar, restaurant of disco-
theek. Daarnaast kwam nog 6% uit
een sportkantine.

Uitschieters

Relaticl hoge percentages rijders

onder invloed zijn in 1996 aange-

troffen:

- in de vrijdag- en zaterdagnacht
tussen 2.00 en 4.00 uur
(10,7% respectievelijk 7,1%);

- onder mannelijke bestuurders
van 35 t/m 49 jaar (6,8%);

- in gemeenten met meer dan 50.000
inwoners (5,1%);

- in de provincies Noord-Holland
(5,7%), Zuid-Holland (5,2%) en
Unrecht (5,0%).

Relatief lage perceéntages rijders

snder invloed zijn in 1996 aange-

troffen:

- onder vrouwelijk € beStuwrd érs van
alle leefuijden (1,8 %);

- onder mannelijke bestuurders van
18 Vm 24 jaar (3,1%),

- in de provincies Drenthe (1,5%) en
Groningen (2.0%)

Alcoholonveiligheid
Het geregistreerde aantal doden en
ernstig gewonden len gevolge van
alcoholongevallen laat in 1996 cen
slijging 1en opzichte van 1995 zien,
zowel absoluut als relatief
(als percentage van alle overleden
en ernstig gewonde verkeersslacht-
offers). Onder alcoholongevallen
worden ongevallen verstaan waarbi)
de politie by een of meer betrokken
bestuurders alcoholgcbruik heeft

WOV
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Percentage automobilisten met een BAG >0,5 promille tij[dens weekendnachten

Percentage
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geconstaleerd. Waarschijnlijk isde
toename van het geregistrecrde
aantal slachtoffers van alcohol-
ongevallen het rechtstreekse gevolg
van een toegenomen registratiniveau,
en dus niet van een toegenomen
alcoholonveiligheid.

In 1996 zijn 97 alcoholdoden
geregistreerd (tegen 87 in 1995) en
1.200 ziekenhuisopnamen ten gevolge
van alcoholongevallen (tegen 1.123
in 1995). De werkelijke aantallen
slachtoffers van alcoholongevallen
zijn echter veel groter dan uit de
- nog steeds incomplete -registratie
blijkt. Een schatting op basis van
vergelijking met de Duitse situatie
komt voor 1996 uit op 235 doden en
2. 000 ziekenhuisopnamen ten
gevolge van alcoholongevallen 1n
het Nederlandse verkeer. De maat-
schappelijke kosten daarvan zijn
te schatten op een bedrag van bijna
twee miljard gulden.

Onveiligheid uitgesplitst
Verhoudingsgewijs het grootste
aandeccl in de geregistreerde alcohol -
onveiligheid hadd¢n in 1996, eve nals
in voorgaande jaren, jonge mannen
van 18 t/m 24 jaar-Van de overleden
en in het ziekenhuis opgenomen
slachtoffers van alcoholongevallen
behoorde 24% tot deze categorie,
dic slechts 5% van de Nederlandse
bevolking uitmaakt. Hun sterke
oVerverlegenwoordiging is des te
opvallender, omdat uit het nj-en
drinkgewoontenonderzoek al jaren
achtereen blijkt. dat desc jonge
mannen als bestuurder van een
personenauto minder drinken dan
oudere mannen - Blijkbaar neemt
bi) jonge bestuurders de kans op ¢cn

ongeval na alcoholgebruik sterker
toe dan bij oudere bestuurders.

De ernstige alcoholongevallen
zijn in Nederland sterk geconcen-
treerd in de vrijdag- c¢n zaterdagnacht
(tussen 22.00 en 4.00 uur)-In deze
twee nachten, die maar 7% van de
hele week uitmaken, viel in 1996 maar
liefst 28% van de geregiStreerde
ernstig gewonde slachtoffers Yan
alcoholongevallen. Ook de donder-
dagnacht, de vrijdag-, en zalerdag-
avond en de zondagochtend, -avond
en -nacht leverden in 1996 betrck-
kelijk veel slachtoffers van alcohol-
ongevallen op: 40% van de overleden
en ernstig gewonde alcohol-
slachto ffers in 21% van de week-
Daarmee was 68% van alle overleden
of opgenomen slachtoffers van
alcoholonge vallen in 1996 geconcen-
treerd in perioden di€ Samen slechts
28% van de tijdsduur van de hele
week beslaan-

Aanbevelingen
Terugdringen van alcoholgebruik in
het verkeer is eén van de nationale
speerpunten in het Nederlandse
verkeers Ve ligheidsbeleid - Voor het
doeltreffend bestrijden van rijden
onder invloed is een mix van wetle -
lijke maatregelen.educatic en voor-
lichting, politictoezicht en publiciteit
nodig-

Tot slot
Als beleidsdoelstelling voor het jaar
200015 geformuleerd, dat het aandecl
rijders onder nvloed (in weckend-
nachten) wordt teruggebracht tot
4% -B1y Yoortzetting van het huidige
buleid lijkt reahserning van deze doel-
stelling binnen handbereik te liggen
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Versterking van het beleid .met name
door efficiencyverbetering bij hel
opsporen en bestraffen van rijders
onder invloed (gericht op het ver-
groten van de subjectieve pakkans),
kan ertoe leiden dat het aand cel
overtreders in 2010 alneemt tot

2 a 3 procent . Deze veronderstelling
wordt gevoed door het huidige
alcoholgebruik van automobilisten
in gebieden met een relatief hoog

< VOV SEHAFT T2

toezichtniveau: 29% rijders onder
invloed in de provincie Groningen en
1 5% in Drenthe. Ook van betere
voorlichting en meer sociale controle
door horeca-ondernemers 1v een
positief effect te verwachten.
Vergroting van de handhavings-
inSpanning en versterking van de rol
van het bedrijfsleven vormen belang-
rijke onderdelen van h &t Meerjaren-
programma Verkeersveiligh eid

"
| geprEMBER 1%

1996-2000 van het ministeric van
Verkeer en WalerStaat .

Rijden onder invioed in Nederland,
1995-1996

Ontwikkeling van het alcoholgebruik
van automobilisten in weekendnachten

M.P.M. Mathijssen.
R-96-20. 67 biz. f 25, -

De meningen en normen van
de Nederlandse automobilist

In 1996 is een gfootschalig enquéte-onderzoek uitgevoerd in Europa.

Het onderzoek naar Social Attitudes to Road Traffic RisKin Europe (SARTRE)

werd voor de tweede keer uitgevoerd in negentien Europese landen, waar-

onder Nederland. In elk deelnemend land werd in een representatieve steek-

proef ongeveer duizend B-rijbewijsbezitters gevraagd naar hun mening over

maatregelen en snelheidslimieten, over oorzaken van verkeersongevallen,

over het eigen gedrag In het verkeer en dat van anderen, over de pefceptie

van gevaar in het verkeer, en over de ervaringen die men heeft met politie-

toezicht. In 1991 vond het eerste onderzoek in dit kader plaats, destijds

namen er vijftien Europese landen deel.

Dc meningen en voorkcuren van
Nederlandse automobilisten ten
aanzien van tal van verkeersveilig-
heidsonderwerpen zijn tussen 1991
en 1996 niet of nauwelijks gewijzigd.
Voor tal van verkeersveiligheids-
maatregelen bestaat zowel in 1991
als 1n 1996 ruimc steun onder
Nuderlandse automobilisten -

De twed grootste verschuivingen zijn

de volgende:

- an het denken over (de oorzaken
van) verkeersongevallen wordt
aan gedragsfactoren cen sictds
cenralere 1ol toegekend:

- e aceeptatie van ecn Faropose
tmvoering van cen der de remicht
iy i 1996 sterk tocgenomen en
OREvenge varn een runng mecrdor-
hard scun.

Wat vindt de Nederlandse
automobilist?

Uit de gechouden enquétes blijkt hoe

de Nedcrlandse njbewijsbezitter

over ¢cn aantal zaken denkt -

- het draagvlak voor verkeersvenlig -
had is groot- Mecr dan diekwart
is tumelijk bezorgd over verkecrs-
ongevallen als maatschappelijk
probleem. Ook over nulieu-
venvuhng en werkeloosherd maakt
de Ne derlander sich even grote
zorgen-Alleen de “org ove'rcrini-
nalieit s nog grotcr

< motorryden en fictsen worden aly'
de mecst onvcilige vervierwijen
beschouwd . Reicen met het open -
baar viervoer wordt als heticest
varle g sien- Lopen, autorden
her besturen van con vrachmugen
vindt de Nederlaneds « autome bilist

qua veiligheid onderling
vergelijkbaar.

- gudragsfactoren Zoals ripden onder
invloed, suelheid, afstand houden,
drugsgebrutk en mediajngebrutk

worden aangewezen als de belang -
njkste vorzaken van ongevallen,

< slechte wogen. weersomsitandig -
heden, renumen, onvoldoende
signalering en defeete verlichung
worden in 1996 mindcr dan in 1991
als vorzaak van ongevallen
beschouwd.

- byna de helft geeft toe nogal cony
te sncl 1 rijelen op autosnein'egen
en hoofdwegen, op wegen binnen
de bebouwde kom doct sledhs 10%
dat- Mcer dan 30% vindt dat de
sucelhadslhmict op autovichwegen
onthoog moet. De luniet op de



hoofdwegen mag van 36% omhoog
en binnen de bebouwde kom wil
3% ecn hogere inuet,

- een op de tien automobilisien Zegt

lang zamer’ te rijden dan de genud -
delde snelheid en bima niemand
(1%) beweert veel langzamer te
rijden dan de gemiddelde snelheid.
Afgezien van het feit dat het statis-
tisch gezien onmogelijh is dat
viijwel niemand langzamer dan
gemiddeld rijdu, is dit resultaat
zorgwekkend omdat het erop lijke
dat langzamer rijdcn dan gemid-
deld als ongewenst of onhandig
wordt beschouwd;

ruim 40% van de automobilisten
schat het toegestane alcoholpromil-
lage in het verkeer lager in dan het
in werkelijkheid is en bijna 80%
schat het aantal glazen alcohol,
nodig om die limiet te bcreiken,

te laag in. Vanuit verkeersveilig-
heidsoo gpunt is deze onderschat -
ting positief;

i 1996 zaten automobilisten naar
cigen zeggen vaker met alcohol op
acheer het stuur dan in 1991,

maar tegelijkerujd mindcr vaak
met zoveel alcohol dat de wenelijhe
limiet werd overschreden,

- bijna iedercen ket het af dat

mensen =If Zouden mogen bepalcn
na hocveel glazen alcohol Ze nog
gaan rijden:

vripwel tederecn meent dat auto-
gordely cen beschermende working
hebben, toch mijfelt 20% aan de
noodzaak van omvoorwaardelijk
gebnuk en ecn mcerderherd meent
dat in cen noodsituatic’ het rivico
Destaat dat men vast bligft =itten in
de gordcl,

- het ecdrag in het verkeer gkt i

1996 onvaliger te yn Cewaorden tcn
opahte van 1991 Gecn voorrans
rrldnen acn vodigangors op over-
steek plaatsen, inhalon vanncer het
nct kan cn weinig afstand houden
ot voorgangers g gedrafinigen
die tn 1996 vaher vocrkonten dan
TR

< wat barft de’ te nemen maatregdlen

nerten ep tchic van Zes Jaar
s'cle den nres ved vovanderd: iy

ruimd st voor een Verb ering
van de rijopleiding, voor mcer
politiccontroley op naleving van
de verkeersregels, voor meer
verk eersvetligheidvcampagnes,
voor technische Keuringen van
auto’s, voor maatreelen ter
verbetering van de kwaliteit van
de wegen, voor de Europese
unvoering van ecn strafpuntensicivel
en van een Europees systeem van
regehnatige technisehc Keuringén
van voernugen,
bijna iedereen iv voor de Furopese
invoering van een derde romlicht.
In 1991 was cen meerderheid hier
nog tegen;
- fietsen ¢n het reizen per openbaar
vervoer worden d¢ vervoerwijzen
van de toekomst genocmd;
de bercidheid om ten bchoeve van
her milieu de auto wat vaker te laten
staan 1s in princip¢ bij een grote
groep automobilisien aanwe Zig.
Carpoolen en zelf wat minder vaak
de auto gebruiken Zijn eclier

manieren waar de Nederlandse
awtomobilist meer in zict dan in
de overstap naar nein of bus-

De Nederlander vergeleken
met de Europeaan

Wanneer we de Nedcrlandse auto-

mobilist vergelijken met gemiddelde

Europese automobilist dan geldt voor

de Nederlanderin 1996 dat hij/zy:

- Zich nunder Zorgen maakt mer
luchtvervuiling, verkeervon gevallen
en werkloosheid,

- lopen, fietsen ¢n motoirvigd &n
munder gevaarlyh vindr:

- Voertuue- of wegddfectcn minder
vaak aly ovriaken van ongevallen
ucr:

< Cen gro1crd visico Gt in he
dagelijks drinkcn van cch grore
hoeveelherd alcohol:

- vigherd inzake ryden ondcr
mvloed sterk er afkeurt;

- don frequenter patroon van alcohol-
comsurnptie heeft. maar tegclyh crid
cenn muncler fréquent pdnoon van
autenijden n 4 alcoholconsumprre,

= posttrerer staat (g enover carpoolen
om le chivenyvudme 1¢0en (¢ gaan.

- minder positief staat tegenover
openbaar-vervoergebrutk om
luchtvervuiling regen 1€ gaan;

- een sterkere indruk heeft dat hij met

een gemiddelde of met een (iets)

meer dan gemiddelde snelheid rijdt.

Aandachtspunten voor het
verkeersveilighelidsbeleid

In het kader van verkeersveiligheids-

beleid verdienen de volgende
resultaten nadere aandacht:

Normen ¢n gdvaarperceptie
inzake gordcigebruik

Eén op vijf automobilisten meent dal

het dragen van een gordel nict echt

nudig is, indien men voorzichtig rijdt.

Ook hel resultaat dat zeVen op de
tien Nederlandsc automobihsten
instemt met de uitspraak dat je mct
een gordel kunt blijven vast4tten in

een noodsituatic, stemt tol enige zorg-
Beide resultatcn geven aanleiding om
de normatieve ond erbouwing van het

gordelgebruik bij de Nederlandse
weggebruik €rs verder te stimuleren

door gerichte educatic en voorlichting

over he't nut en de noodzaak van
gordelgibruik -Ook aanvullend
politietoezicht op het dragen van d¢
gordelis van belang. Het feit dat de

Nederlandse politi niet of nauwelijk s

meer controlecrt op het dragen van
de gordel.driagt ongetwijfeld bij
aan cen uitholling van de normen
van gordelg ebruik . Poliictoczicht
kan ecn belangrijk e rol spelen i de
bevestiging van desc normen-

Zddfgcrapportcerd snelhcuds -
gedrat an relatie tot andercn
Bijna iedcre Nederlandse automob -
hist zegt nict langzamer dan gemid -

deld te ripden - Dit s als positief te
buschouwen Yanuit het streven om

1
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rijsnelhcden zoveel mogelijk (€
homogeniseren, maar negatiel vanuit
hel streven om massale overtriding en
van snelheidslimielen tegen e gaan.
Helt is met meteen duidelijk hoe de

overheid de impliciete norm: minstens

zo snel rijden als anderen, kan veran-
deren of ter discussie kan stellen.
Zuiver theoretisch beschouwd zou de
gemiddelde rijsnelheid fors afnemen,
indien het gros van de automobilisten
zich tol doel zou stellen iets lang-
zamer dan gemiddeld te rijden.

De groep Europese automobilisten
die zeggen iets of veel langzamer e
rijden dan de gemiddelde snelheid

is minslens tlweemaal zo groot als in
Nederland-

Toegcnomen rapportage

van verk Cersovertredingen
Afgezicn van de vraag of de toege-
nomen rapporlage van verkeers-

SwOV SCHRIFT

oVertredingen opgeval moet worden
als cen indicator van de werkclijke
gang van zaken, duidt deze in 1cder
geval op Cen nunder Strenge norm
ten aanzien van dez¢oVertrddingen -
Hoe minder men hel gudrag in
kweslie afkcurt, des te minder
problemen men ermee heeft het
gedrag toe le geven.

Mel name het voorrang verlenen
aan voelgangers op voetgangers-
oversteekplaatsen is volgens de zelf-
rapportage verslechterd. In 1991
beweerde nog bijna driekwart van
de automobilisten dit altijd te docn;
in 1996 is deze grocp gereduceerd
tot minder dan de helft.

In dc evaluatie van het herziene
RVYV is al gewezen op de slechte
kennis van automobilistun van voor-
rangsregelingen dic betrekking
hebben op auto-voetgangersituaties
en op de noodzadk deze kennis via

72 1 gePTE

wiseR 1997

gerichte voorlichting aan (¢ sCherpen.
Deze nieuwe gegevens geven 1an-
Itiding deze 1anbeveling nog eens Le
herhalen: er dient in Voorlichting
meer aandacht te wordcn besteed aan
voorrangverlening aan voelgangers
door automobilisten. Niet alleen 1s
dc kennis slecht, maar ook de norm
ten aanzien van correct gedrag in

de Z'lijkt te verslechteren.

Nederlandse rapportage SARTRE 2

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

Dr. Ch. Goldenbeld.
R-97-26. 102 biz- f 35, -.

Airbags zijn minder effectief dan
autogordels; een combinatie van beide

De standaard autogordel, mits goed gebruikt ,biedt in de meeste gevallen

voldoende bescherming tegen het ontstaan van letsel bijbotsingen .Een airbag

wordt in Europa gezien als een aanvullend beveiligings midde | dat speciaal

bedoeld is om bij zware fronta k botsingen extra besc ferming te bieden tegen

letsel aan gelaat en borst -

De airbag heeft een levensreddende en le ke bespa ®ende werking. Er is spra e

van een toegevoegde waarde -Gorde len airbag samen hebben namelijk een

effect van 48% (dat wil zeggen--er is 48°4 minder kans op dodelijke afloop dan

zonder deze systemen), terwij !de gorde lop zichzelf genomen, zonder air bag .

een effect sorteert van 40% -De airbag voegt dus duidelijk wat toe, al is het

nlet overdreven veel.

Berekend is ook wadt het etiect van
de arrbdg 1s indicn er geen gordel
wordt gebruikt (een situatie dic
bpaald nict wordt adnbevolen) .
Het afzonderlijke positieve Jlect
van dc airbag blijkt ddn cira ) '
tebedragen :20% minder kans op
an dodudijke dfloop dan wannwr

er geen airbdg (en getn gordel)
wordt gebrutkt -

Het aantal arrbags'in nicuwe
duto s'1s mnudd ds op vrywillige”
basis fors tocgenomen ¢n grocit nog
1 teds verder -Ov aigens 2ijn binnen
de'EuropestUnie., inders dan in de
Vercnigde Stdten -nog geen wettelijke

is nog beter

eisen voor airbags van loepassing.
Dit houdt in dat 1eder labrik ant zijn
eigen normen hanteort,

Berichten over nadelen

van airbags
Do ldatste tijd worden er ook nega -
ticve effecten over de arrbag gerdp -
porteerd -Dese betreffen vriywel
altijd individucle gevallon .waarbij
het vermouwden bestaat dat de airbd g,
heelt bijgedragen a«an hat ontstaan
van het (soms fatdle) Iasel  Het giat
vaak om lctsel als gevolg vin airhag-
vigensch ippen (zoals het gebnukte
vul gas -het oppenvlaktematen il en
de snelherd van ontplociing)

Zitpositie maatgevend
Airbags 7yn ilgestemd op cen
(volwassen) inzitendedicnomaiil
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op zijn stoel zit, met de rug tegen de
rugleuning. Bij een afwijkende zit-
positie, vooral wanneer men le ver
naar voren zit, 1s d¢ kans op negatieve
werking van de airbag duidelijk aan-
wezig. Dal komt doordat een airbag
met zeer grote snelheid ontplooit en
tijdens deze korte tijdsfase een zeer
grotc kracht kan uitoefenen als hij
wordt tegengehouden.

Zodra de airbag is ontplooid, is
hij operation ¢el. Normaal gusproken
is er dan ook niets aan de hand:
een inzittende die de autogordel juist
gebruikt. zit op het moment van
ontplooiing al in de juiste positie.

Rokende inzittenden
Andere negatieve berichten over de
airbag betreffen mogelijk gevaar
voor rokende inzittenden (wat doet
de airbag met een sigaret, sigaar of

pijp?) en mogelijke effecten op de
gehoororganen van inzittend tn
(doofheid als gevolg van de ontploor -
ing, dic als cen ontploffing 7ou
worden ervaren).

Dit soort ¢ffecten is al bekend
zo lang als' er adn de airbag wordt
gewerkt, en de'industrie heeft mmid -
dcls kans gezien om eroor le Zorgen
dat het nisico voor de gchoororganen
minimaal is.

Blyft wel dsgelk het problecm
van de rokende inzittende. Er z4gn
gevallen bekend van brandwonden
b1y rokend *inzittenden die bij eon
botsing door een airbag werden

S\NOU SCH

opgevangen. Een sigarel of sigaar
wordt dan als het ware tegen het
gelaat geduwd. Uit Duits onderzoek
is af te leiden dat een sigaar tot meer
problemen lcidt dan een sigaret.
Ook is vastgesteld dat het dragen
van cen bril geen extra letselrisico
meét Zich meebrengt.

Verondersteld mag worden dat
als het hoofd in aanraking komt mel
een airbag, de ernst van de botsing
20 hevig is geweesl dat dc positieve
werking van de airbag (het extra
opvangen van het bovenlichaam en
het hoofd) zal overheersen, odk
wanneer de inzittende rookt.

Problemen ten aanzien

van kinderzitjes
Airbags zijn nict primair voor kinde-
ren ontwikkeld, maar voor volwas-
senen. Er zijn situaties waarin de air-
bag gevaarlijk is gebleken
voor kinderen. Deze signa-
len kwamen het eerst uit
Scandinavische landen,
waar de lo¢passing van
kinderbeveiligingsmiddelen
op de voor-=zitplaals nog
veel nadrukkelijker
geregeld isdan in andcre
Europese landen.

Helt bedoelde gevaar slaat
in het bijzond €r op achter-
wadarts geplaatste kinderzit -
j ¢S waalin baby’s en kleine
kinderen op de pdssagicrs -
Atplaat Sworden vervoerd -
bev uligd door middel van
de standadrd autogordel -Daarmec 15
op zichzelf nicts mis.

Echier .bij een frontale boking
kan de airbag tijdens dc ontplooiing
grote kracht op de achterkant van
het baby -of kinderzitj € utocienen,
en dit met grote snelheid naar
achtcren duwen -De baby kan dan
bekneld raken. Dit probleem 1y
nadrukkdlijk aan de orde gestild in
hct internationale overleg over
reglementering vdn voertuigeisin -
Er1s gekozen voor een voorlopi i
oplossing 1n d ¢ vorm van cen waar -
schuwingssticker 1n de juto-Over d e
witvoLTimgsvorm van dezg sucker 1s

AIFT 72
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nog discussi € gaand €.omdal het

huidige model naar het oordeel van

sommige con sumentcnorganisati es
niet voldocende duidelijk is.

Het gaal hier overigens om een
tussenoplossing, wanl voor een
probleem dat zo duidelijk ligt,
is natuurlijk een meer geavanceerde
technische oplossing denkbaar.
¢én die het ontplooien van de airbag
onmogelijk maakt wanneer op de
zitplaats een a thterwaarts geplaatst
zitje wordt bevestigd. Dergelijke
oplossingen koslen echter meer tijd;
een enkele autofabrikant maakt er
al reclame mee,

Vooralsnog moet de gebruiker
of koper van een auto met cen airbag
op de passagierzitplaatSzich goed
realiseren dat het mis kan gaan als
daar tegehjk een acht erwaarts
geplaatst babyzitje wordt gebruikt.

Ook wanneer geen kinder-
beveiligingsmiddel (zitje) wordt
toegepast, maar een autogordel of
(het zou niel mogen voorkomen)
geen gordel, kan men zich eerder bij
kinderen dan bij volwassenen een
situatie voorstellen waarin sprake is
van een afwijkende zitpositie.

De grotere beweeglijkheid van een

kind brengt het risico met zich mee

dat het op een kritick moment niet
met de rug tegen de rugleuning zit.

Het algemenc advies wat daarover

gegeven kan worden is;

- zorg dat kinderen altijd correct
beveiligd zign met een speciaal
beveiligingsmiddel. of als
alternatief met de antogordel,

- her verdient daarbij de voorkeur
kinderen op de aclierbank te
vervoeren;

= voor baby s in een acliterwaarts
geplaatst zigge'1s de voor:Citplaats
nagenoeg cven v ilig als de’achter -
bank -uitcraard alleon wanneer
men neet met cen airbag 1 maken

heefr -
Airbags : gevaarlijk voor kinderen ?

Ir-L.T-B-van Kampen .
D-977-9blz-f1250.
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Nieuwe SWOV-cursus:
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Duurzaam-veilige educatie

De serie SWOV-cursussen is uilge-
breid met de cursus: duurzaam-veilige
educatie op gemeentelijk niveau.

De cursus vindt plaats op 2() novem-
ber en is bedoeld voor gemeentelijke
verkeersveiligheidscoordinatoren,
ROV-medewerkers, consulenten

van Rijkswalerstaatl, medewerkers
van adviesbureaus en personen die
betrokken zijn bij het gemeentelijk
educatiebeleid.

De cursus gaat in op de volgende

onderwerpen:

- mogelijkheden voor gedrag s-
beinvioeding in het kader van de
ontwikkeling van een duwrzaam -
veilig wegverkeer;

- het verwarven van draagvilak voor
een integrale aanpak van gedrags -
beinvioeding in een gemdente;

- het belang van educatic in cen
duurzaam-veilig wegvork ecr

- de rol van de gemeente bij

verkeerseducatie in relatie tot

scholen, oudcers, rijyvcholen en
bclangenoirganivaties;

een handretking voor het irhbedden

van verkeerseducatie in het
goemeentelijk beleid.

Dc hijeenkomst heeft cen klein-
schalig karaktur. maximaal twintig
personen - Do cursus duurt éen dag.
van 9.30 uur tot 16.30 uur en kost

[ 585.--Er is een aantal presentaties
gepland. maar er 15 ook voldoende
tjd ingcrmimd voor vragen en
discussic

Titel cursus

De cursus vindt plaats bij de SWOV
in Leidschendam,

Docenten z1jn mevr. A.G.M. Nabuurs,

mevr. D.A M, Twisk en de hercn
P.C. Noordzij en S. Tjepkema.
De cursus wordt geleid door
dhr. R.D. Witlink.

Het overige cursusprogramma
van 1997 ziet er als volgt uil:

Duurzaam-veilige wegen binnen
de bebouwde kom

Op donderdag %) oktober 1997
wordt de cursus Duunrzaam - ¢ilige
wegan binnen de bebouwde kom
gegeven .Dhr. AL Dijkstra is dic dag
cursusleider. In de cursus wordt
uiteengezet hoe in steden en dorpen
een duurzaam veili Bwegenn¢t tot
stand gebracht kan worden.
Daart oe wordt, uitgaande van de
grondbeginselen van het duurzaam -
veilig concept, ecn uilwerking
gegeven die 1s gericht op de ont-
werpers en beheerders van de
inlrastructuur binnen de bebouwde
kom.QOok de beleidsmatige kant van
de problematick komt aan de orde.
Een en ander wordt gefllustreerd
mut praktijkvoorbeelden,

Duurzaam-veilige infrastructuur
buiten de bebouwde kom

Op donderdag 6 november 1997
wordt de cursus Duwr zaam v eiligd
infrastructuur butten de bebounide
hom georganiseerd -

vellige wegen bl de beb

de kom

Dyurzaam-vellige Infras fuctuur buiten de bebouwde kom

13 november 1997

Snelheld en verkeersvel igheid

Duurzaam-veilige educat kb op gemeentelijk niveau

TR IR LIS Het beoordelen van de resultaton van verkeersve lighe ds-onderzoek

Cursusov &z tht 1997

op gemeentelijk niveau

De heer J. van Minnen isdic dag cur-
susleider. De cursus 1s qua inhoud (¢
vergelijken met de hierboven om-
schreven cursus, met dien verstande
dat op deze dag de nadruk op toe-
passingen en vootbeelden buiten de
bebouwde kom zal liggen.

Snelheid en verkeersveiligheid

Op donderdag 13 november 1997
staal de cursus Suclheid en verkeers-
veiligheid op het programma.
Cursusleider is dhr. H.L. Oei.

De cursus 1s bedoeld voor politic-
functionarissen, wegbeheerders en
belcidsmedewerkers. Rijsnelheden
un snelheidsbeinvioeding vormen
een centraal thema op het gebied

van de verkeersveiligheid.
Onderzoek leert dat cr een grote
invloced van de beheersing van rij-
snclheden kan uitgaan op de verkeers -
onveiligheid .maar ook is beckend dat
de wijze waarop dit doeltre(fend en
doelmatig kan gebeuren allesbehalve
eenvoudig is. In deze cursus wordt do
laatste stand van zaken op dit Lebied
gegeven -

Het beocordelen van de
resultaten van verkeersveilig-
heidsonderzoek

Op donderdag |1 december 1997
wordt decursus et beoordelen van
de vesultaten van verkcenvaligh ddy-
ondercoek gehouden - Do cursus 1s
bedocdd voor beleidsmedewerke rs
of onderzoekers dic in de praktijk te
maken hebben met het bovo rdelen
van verkeersveilighaidsonderzock -
D¢ dandiicht zal vooral genicht 21jn
op mcthodologische en op de
praktijk guiichte problimen en nict
op statistische’ problemen . Onder
anduie wordt ingegaan op dok cuze
van modellen by het oplos tnvan
verkerssuligheidsproblemen



-——'"-—‘—-

Uitgelegd wordt wat bedoeld
wordt met significantie en relevantic;
hoe wordt evaluatic-onderzoek
uitgevoerd en beoordeeld: wal is' de
brutkbaarheid van bepaalde gegevens
voor onderzock, hoe word en hypo -
thesen geformuleed en hoe word e

oy SC WA f 72

7e petoetst, wit komt er kijken biy
het v agelijken van de veiligheid in
verschillende gemcenten.

De cursusleider s dhr, PH. Polak’

|gEP TEMBER 1997
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Vraag voor meer informatie

het volledige cursusprogramma
en het inschryfformulier aan bij
de SWOV.

SWOYV brengt CD en diskette uit over
de ontwikkelingen in verkeersveiligheid

Eind oktob¢r brengt d ¢SWOV ewn
CD uit met daarop allerlei infor -
mate over de verkeersveilighcid in
Nederland. De informatie op de

CD is beschikbaar in de vorm van
tabellen, graficken en toelichtende
teksten. De mecste cijfer sbetr effen
de jaren 1985 tot en mel 1996.

Veel gegevun Szijn uitgesplitst naar
letselernst, wijze van verkcersdeel -
name leeftijd, provincie, politieregio
ele. Ook de v &rkeersveiligheid in
Nederland wordt vergeleken met
andere land tn. Maar ook risico Gjfers,
cijfers over h@ voertuigpark. weg -
lengten en verkeersintensiteiten zijn
op de CD te vinden.

Over ecn aantal belangrijke onder-
werpen wordt de stand van Zaken
weergegeven:

Organisatie

Naam

Adres

Posticode en plaats

Ldand

L1 1k bestel één oxempliar van de CD vanant -

Ik bestel een ex tmplaar ‘Yan de diskette-variant .

Ik bestd exempldren vin do CD ~armint -
1k bestel exemplaren van de diskett e-Varidnt
De kost tn bedrdagen | 10 por stuk

Bon opsturen na it :SSWOV .Postbus 1090 . 2260 BB 1 eidsch thddam -

= Hoeviel mensen rijd @ or ond @
invloed van alcohol?

= Bij hocveel ongerallen iv'ar alcohol
in het spel?

- Wat ujn de alcohollimieten in het
buttenland?

- Hoeveel mensen dragen e i auto -
gordcl?

- Moet et kind in de auto altijd in
cen hindar=itje vervoerd wordan?

= Wat iy het effect vin ciueise’ control
op dcvarkearsiligheid?

- Hse mo @ de hoofdstcun afgcsreld
word .’

= Lopen motorrijday nu celhit oved
tisico in het verk'ar?

Ook kunt u de remweg vdan uw duto

berekenen wanneer ud€gertd

snelheid viet. U kunt nagaan na

hoeveel tijd u na hd conum €ren van

vijl glazen bier we eTvdilig aan het
verkeer kunt deelnemen. Het gehecel
1s verlevendigd met tolo’s en plaatjes.
Maar ook algemene intormatie over
de SWOV is op d'CD te vinden en
u kunt in cen oogopslag do diensten
diec de SWOV u kan bieden op uw
computer laten verschijnen.

Wist u bijvoorbeeld dat de SWOV
ov ¢ een bibliotheek beschikt waar
meer dan 65.000 documenten in de
vorm van boeken, rapporten, tongres”-
verslagen en tijds<hriftartikelen te
raadplegen zijn?

Kortom het 1s een (D die
iedereen die zich beroepsmatig met
verkeersveiligheid bezighoudt in 4jn
of huar bezit zou moeten hebben
Voor degenen die (not) met over
cen compact disk speler in hun
computer beschikk en .wordt ecn
gratisch wat minder dantrekkelijk ¢
variint’ (geen loto 5) op diskette
witgebracht -Om deze diskette te
kunnen gebruiken dient u over
Windows 3 11 of Windows 95 (¢
beschikken

Wilt u nu va§ zcker 4jn Vin
toezending? Vul ddn snderstadnd ©
bon in en stuur die op-Zodra d ¢
CD en diskettes verschinen.,

/enden wip u deze toe -Voor eun
bijdragc i de kost en sturen wiy
u cin factuur van [ 10 .-
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The impact of driver monitoring with
vehicle data recorders on accident
occurrence

Methodoiogy of a field trial in Be lgium
and The Netherlands

P.l.J. Wouters & JMJ.Bo0s
R-97-8.64 pp. f 25 -.

Kennis op maat voor regio en Rijk

Dra. M. Brouwer & ing J A.G. Mulder
R-97-17. 138 biz f 40.-

Analyse van de verkeersonveiligheid
in Zeeuwsch-Viaanderen

Deel I: Resultaten, conc|usieS en
aanbevelingen

Deel 11: Verantwoord ing, tabejlen en
toetsresultaten

R-97-18.98 blz. 145, -.

A salety checklist for ATT devices
A summary of the results so far of the

project ‘Automation of the Driving Task’

T Heijer.
R-97-19. 13 pp. f 15,-

SWOVschn fis het bulletin van de S fehting
Wetenschappelijk Onderzoek Verkeersveiligheid
SWOV, da tper kwartaal versch nt -

He tword tverspreid onder ru in 4.000 personen
en instellingen die in hun werk betrokken zijn
bij % verkeersveiligheid

Eindredactie: Anita van der Vorst
Foto's: Paul Voorham,
Studio Verkoren.
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Rijden onder invioed in Nederland
1995-1996

Ontwikkeling van het aicoholgebruik van
automobilisten n weekendnachten

M P.M. Mathijssen
R-9720. 6 7blz 125, -

Voorwaarden invoering 30 km/uur
binnen de bebouwde kam

Een studie raar de minimum voorwaarden
waaraan gebieden moeten voldoen voor
aanwijzng als 30 km/uur gebied in het
kade rvan fase 1 van het uitvoerings-
programma duu zaam veilig

J. van Minnen.
R-97-21 .45 blz. 1 2250.

Educatieve Maatregel Alcohol en
verkeer (EMA). procesevaluatie

Evaluatie van het orga nisatorisch proces
rond de EMA-procedure

Drs J.E. Lindeijer.
R-97-22 57 blz. 1 22,50.

Advies (brom)fietsveiligheid tweede
Heinenoordiunnel

Een advies voor maatregelen en voor-
zieningen die een juiste en veilige af -
wikkeling van het (brom)fietsverkeer door
de oeververbinding moelen bevorderen

AA Vis.
R-97-23 .43 blz. £ 25,-.

Uniformering voorrangsregeling

Onde zoek raar de we'ligheid van voor -
rang skruis ngen e nu tritconstructies

J.vanMinnen & ir. J WD .Catshoek
R-9724. 48 blz 22 50

Gebruik van beveiligingsmiddelen
in Flevoland

Vers g van een voor-en nameting naar
de aanwezigheid en het gebru k van
gordels en kinderziljes

Ing.JAG Mulder
R9725 117blz 135, -
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Nederlandse rapportage SARTRE 2

Resultaten van de tweede enquéle ‘Social
Att'tudes to Road Tratfic R 5k n Europe’
(SARTRE) uit 1996, vergeleken met de
Nedertandse resultaten uit 1991 en met
resultaten uit andere Eyropese landen

Dr.Ch.Goldenbeld
R-97-26 102 blz f 35, -

Cognitieve organisatie van wegbeelden,
deel |1

Verslag van twee exper ment en mel het
classificeren door weggebruikers van
wegen binnen en buiten de bebouwde kom

Drs. C.M.Gundy, R Verkaik &
I M de Groot.
R-97 27. 67 blz . f 25 .~

Rural road safely in The Netherlands:
a new vision for a sustainably safe road
tratfic system .

Contribution to the 3rd ADAC BASt
Symposium ‘Driving Safely in Euope’,
Baden-Baden, Germany, June 11-12, 1997

Fred Wegman.
D976 18pp-115,-.

Airbags: gevaarlijk voor kinderen?

Ir. L.T 8. van Kampen
D97-7.9 blz.f12 50.

Sustainable solutions to improve road
safety in The Netherlands

A ‘polder model' for a conside fab le safer
road traffic system

Fred Wegman (SWOV) & Peter Elsenaar
(Ministry ol Transport)
D97-8 28pp 11750



