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De positie van de SWOV in
een vernieu wd kennisveld

De laatste jaren hebben zich nogal wat veranderingen voorgedaan in het kennisveld verkeersveiligheid.

Zo is de relatie tussen de overheid en de markt drastisch veranderd en is het verkeersveiligheids -

beleid gedecentraliseerd. Steeds meer organisaties, instantles en beleidsmedewerkers houden zich

bezig met verkeersveiligheid en hebben kennis nodig om hun taken goed te kunnen vervullen.

Steeds meer organisaties proberen hierop in te spelen, met als gevolg dat het veld nog ondoorzichtiger

wordt. Vaak is niet duidelijk wie welke informatie nodig heeft of

waar de benodigde informatie te verkrijgen is. Al deze verande-

ringen hebben ook gevolgen voor het werkterrein van de SWOV.

Statutair heeft de SWOV 1ot taak het bevorderen van de
verkeersveiligheid met behulp van resultaten uit weten-
schappelijk onderzoek. Ook voor de toekomst geldt deze
taak voor de SWOV onverkort.

Kennisoverdracht
Het eerste cruciale element in deze taak is het bevorderen
van de verkeersveiligheid . Dit wil zeggén dat de kennis die
de SWOV op welke wijze dan ook verwerft, geschikt moet
worden gemaakt en beschikbaar moet komen voor al
degenen die een bijdrage te leveren hebben aan de
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bevordering van de verkeersveéilig-
heid. Hierbij z1j overigens aangete -
kend dat de SWOV zich hierbij richt
op professionele gebruikers van deze
kennis. Kennisoverdracht behoort
hiermee tot een centraal onderdeel
van de SWOV en 1s derhal Ve onder -
deel van de SWOV missie.

Wetenschappelijk

onderzoek
Hel tweede element van de taak van
de SWOV is dat de bevordering van
de verkeersveiligheird gebeurt met
behulp van resultaten uvit welen-
schappelijk onderzoek - Dit betekunt
dat brjdragen van de SWOV alujd de

wetenschappelijke toets der kritiek
moeten kunnen doorstaan en dat de
aanbevelingen uit het onderzoek
onpartijdig zijn. Resultaten uit
wetenschappelijk onderzoek kunnen
worden verkregen door zelf dat
onderzoek uit te voeren, al dan niet
samen met anderen, dan wel door
kennis te nemen van resultaten van
andere onderzoekers, deze resultaten
op hun merites te beoordelen en vast
te stellen of en in hoeverre ze ook
geldig zijn voor Nederlandse om-
standigheden (als er sprake is van
onderzoeksresultaten die uit het
buitenland komen) . Hiermee is het
tweede onderdeel van de SWOV-
missie aangegeven -

Geen korte-, maar lange-

termijn-onderzoek
De SWOV is mel hel ministerie van
Verkeer en Walerstaat overeen-
gekomen om zich bezig te houden met
zogenaamd ‘daar-en-dan-onderzoek’
en niel met ‘hier-ennu-onderzoek’.
Hiermee wordt bedoeld dat de SWOV
zich met het onderzoek niet richt op
de korte termyn ( 'nu ) .maar op de
middellange ¢n lange termijn als
gedacht wordt aan de mogelijke toe -
passing van de onderzoeksresultaten.
Het tiydsperspectief 1s daarbij een  »
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meerjarenonderzoeksprogramma dat
bijvoorbeeld na 3-5 jaar resultaten
oplevert, die (kort) daarna zouden
moeten kunnen worden geimplemen -
teerd. Een tweede belangrijk kenmerk
van het SWOV-onderzoek is dat het
altijd gericht i1s op generaliseerbare
kennis en niet slechts van nut is voor
een enkele actor (€én wegbeheerder,
één gemecnte, éen politiekorps).

Een gevolg hiervan is dan ook dat,

n het algemeen gesproken, onder-
zoeksresultaten pas kunnen bijdragen
aan de bevordering van de verkeers-
veiligheid als ze publiek beschikbaar
zijn. De resultaten van het SWOV-
onderzoek zijn derhalve in principe
altijd openbaar beschikbaar,

waarbij over wijze waarop en tijdstip
van publiceren uviteraard met betrok-
ken organisaties afspraken gemaakt
kunnen worden.

Spanningsveld
In de twee onderdelen van de SWOV-
missie (kennisverspreiden en zich
bezig houden met wetenschappelijk
onderzoek ‘daar-en-dan’) zit een
zekere spanning als men zich reali-
seert dat de kennisverspreiding zich
dient te richten op problemen die
‘hier-en-nu spelen. Dat die spanning
bestaat is onmiskenbaar het geval en
de SWOV zal met deze spanning om
moeten gaan door aan beide onder-
delen van de missie op een voldoende
evenwichtige wijze aandacht te
besteden en het ene onderdeel geen
primaal le geven boven het andere.

o VOV SQHR'FT :

Programmaraad
Maar ook op een andere wijze wordt
geprobeerd aan deze inherente span-
ning tegemoet te komen en wel waar
het de programmering van activiteiten
betreft als d e uitvocring van het werk.
Zo zal het totale onde 1zoeks- en
kennisverspreidingsprogramma door
de SWOV worden opgesteld en aan
de Programmaraad ter accordering
worden voorgelegd. De raad stelt
een programma vast, dat door de
SWOV wordt uitgevoerd.

De resultaten worden door deze raad
beoordeeld. In de Programmaraad
zijn partijen vertegenwoordigd die
geacht worden belang te hebben bij
de resultaten van het SWOV-werk:
de rijksoverheid, de provinciale en
lokale overheid, en belangenorgani-
saties. Er wordt hierbij verondersteld
dat de programmering van onder-
zoek zal leiden tot die onderwerpen
die betrokkenen ook het meest van
belang achten. Bovendien zullen alle
onderzoeksthema's begeleid worden
door personen die kennis van zaken
hebben van bepaalde thema’s en
daarbij binding hebben met de gele-
dingen uit de Programmaraad.

De Programmaraad speelt een
grote rol bij het bepalen van de
onderzoeksthema’s en de invulling
ervan, Om een toels uit te voeren op
de keuze’s binnen thema's vanuit het
perspectief van wetenschappehjke
vruchtbaarheid is gedacht om ook de
Wetenschappelijke Adviesraad van de
SWOV hierin een functie te geven.
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Negen thema's
De SWOV heeft een eerste voorstel
gemaakt voor negen onderzoeks-en
kennisverspreidingsthema’s. De ver-
wachting bestaat dat binnen een aan-
tal thema s ook in beperkte mate
aanvullend onderzoek voor anderen
dan het ministerie van verkeer en
Waterstaal zal worden uitgevoerd,
waarbij de gedachten -in het bijzonder
maar niet urtsluitend - uitgaan naar
opdrachten in Europees verband.
Verder streeft de SWOV ernaar om
zoveel als mogelijk en wenselijk 1s
thema’s uil te vocren samen met
andere onderzoeksinstellingen en in
overleg met de uiteindelijke gebrui-
kers van de k ennis uit dat onderzoek.

De huidige negen voorstellen
kennen alle het karakter van een
eerste begin. De Programmaraad
zal richtingen moeten aangeven,
waarna de SWOV een verdere uit-
werking kan geven.

Meer informatie
In het tweede kwartaal van 1999 zal er
meer informatie beschikbaar komen
over de toekomstige invulling van de
taken van d¢ SWOV. Eind april 1999
maakt de SWOV cen nieuwe starl.
Dit komt onder andere tot uitdruk-
king in een nieuwe huisstijl. Via een
nieuwsbrief zullen wij u op de hoogle
houden.
Maar ook via Internet zal informatie
beschikbaar komen. Naar verwachling
zal de SWOV -websitc ook rond die
tijd beschikbaar zin.

SWOV RAPPORT

IN HET KORT

Herkenning van duurzaam-
veilige wegcategorieén

D¢ duurzaam -veihig dilosofie gaat uit
van ecn beperkt aantal cat cgoriten
wegen met ieder hun ecn eigen
functie. Elk van dese wegedtlegonieen

vereist ¢en ander verkeersgedragen
leidt tot andere soorten mteracties
tussen deverkeersdecinemers.Het is
daarom van groot belang. dat du weg -
pubruikers snel en corrcct kunnen
vaststellen op welk ¢ Categorie wer zj)

zich bevinden.en dus welke andere¢
typen voertmgen en weggebruikers
mel welk gedrag 7i) daar kunnen
verwachten en welk gedrag zijzell
gtacht worden daar te vertonen.
Door middel van cen gestructurcerd



laboratoriumexperiment, ontwikkeld
bij TNO-Technische Menskunde.
waarbij guebruik wordt gemaakt van
folo’s en video-animaties van gemani -
puleerde wegsituaties. kan worden
bepaald we ke wegkenmerken van
belang zijn om de herkenbaarhcid van
de duurzaam veilig-wegcategorieén te
optimaliseren.

In SWOV -rapport R 985 7wordt
verslag gedaan van de voorbereidende
werkzaamheden voor een dergelijk
laboratoriumexperiment: het identi-
ficeren en sele Geren van potenticel
relevante wegkcnmer ken en de
concrete uitwerking van de onder-
zoeksopzet. Eerst wordt -op grond
van diverse CROW-publicaties -
een overzicht gegeven van de tot nu
toe ontwikkelde 1deeén omtrent de
vormgeving en inrichting van de
duurzaam -veilige wegcategorieén.
Deze ideeén mocten geZen worden
als de randvoorw darden, waarbinnen
het laboratorium éxperimént gestalte
moetl krijgen. Vervolgenswordt een
aantal algtmene criteria geformu-
leerd, waaraan de te variéren weg-
kenmerken moeten voldoun.

Daarna woTdl e en samenvalting
gegeven van eerder uitgevocrde
onderzoeken op dit terrein.

Voor de onderzoeksopzet bete-
kent dit dat geéxperimentecrd wordt
mel vier vari dnlen van wegontwerpen
voor de vilt wegcategorieén zoals die
volgens de principes van een duur-
zaam veilig wegverk eer worden
onderscheid en namelijk: Stroom-

wegen, 80 km uur gebiedsont uitings -

wegen, 60 km uur-eritoegangswegen.
50 km fuur g ebicdsontsluitingsweg en,
en 30 km/Awr-erftoegangswegen -

De ontwerpvarianten Zijn 7o uit -
gewerkt, dat onderzocht kan worden
wat het effcet is van d e volgende vigf
wegkenmerken op de herkenning vin
wegcategorieén door verkeersdeel -
nemers verhardingskleur. ryrichting -
scheiding, hantmark ering. anti-
stroommarkering .en bermmarkering.-

Tevens wordl na fugaan welke
invloed deze Kenmerken hebben op
het verwachtingspatroon (soorten
verkeersde cnemeers, veiligd rijsncd -

heid) van verkeersdeelnemers op

wegen van een bepaalde categorie.
Tot slot wordt het Kkomende

experiment nader gespecificeerd .

Investeren in een
duurzaam-veilig weg-
verkeerssysteem

Sinds enige jaren hebben de we -
beheerders zich gezamenlijk tot doel
gesteld om te komen tot een duur-
7aam-veihg’ ingericht wegenstelsel .-
In 1996 hecft de SWOV.in opdracht
van de Adviesdienst Verkeeren
Vervoer (AVV), onderzoek gedaan
naar de bestaande geldstromen voor
mvesteringen en onderhoud 1n het
wegverkeer, en naar hel maatschap-
pelijk rendement van het mvosteren
in een duurzaam veilig wegverkeers-
systecm - Basiy daarvoor waren
vooral de bestaandc schattimgen voor
de omvang van de benodigde mves -
teringen en de daarmee (¢ reali eren
vermindering van de onvethghdd.,
en de borehening van de kosten van
de verkeersonverlighad -

De conclusic van dit geheed was
dat het imvesteren in cen duurzaam -

veilig wegverkeerssysteem maatschap-
pelijk gezien een rendabele investe-
ring is. Tegelijkertijd werd de conclusie
getrokken dat er aantal factoren
is dat maakt dat deze investeringen
nict “als vanzell” totstand komen.

Daarbij is' de rol van de ver-
schillende maatschappelijke partijen
aan dc¢ orde. Bij het minsterie van
Verkeer en Walterstaat heeft men
daarom geconcludecrd dat het nuttig
1s om over de geschetste dilemma’s
aan de Sociaal-Economische Raad
(SER) advies te vragen. Aand ¢ SWOV
15 gevraagd om deze dilemmea S nad er
te analysiren en mogelijhe oplossings-
richtingen aan te geven.

SWOV rapport R 9858 be vat
de resultaten van dezcanalysen.
In de eersic hoofdstukken worden de
belangrijkste resultaten van het voor -
gaande onderzock gerecapituleerd -
Tevens worden de resultaten in inter -
nation 42l pPUrspectiet geplaatst -

Daamna wordt geeonstateerd dat
de ontwikk elingen van d catgelopen
jaren ten aanzien van de prijzen
(bctickking hebbend op de kosten
van de serhecrsonvetligherd on do
e sermeen) «de omying van do



mobiliteit en het verkeersrisico niet

zodanig zijn dat de eerdere bereke-

ningen tot andere conclusies zouden
leiden.

Vervolgens wordt bezien of er
lering te trekken valt uit de gang van
zaken 1n andere landen of andere
sectoren. Bovendien wordt ook
vanuit theoretisch oogpunt verkend
welke processen tot de geschetste
maatschappelijke dilemma s leiden,
en of daar aanknopingspunten voor
ingrijpen te vinden zijn.

Het feit dat de maatschappelijk
rendabele investeringen niet als van-
zelf tot stand komen wijst op *markt-
falen". Een globale economische
analyse geeft als belangrijkste
potentiéle oorzaken daarvoor.

- het niet doorberekenen in de prijs
van externe effecten (wals verkeers-
onveiligheid );

- verkeersvetligheid alv publiek
goed en het daardoor bestaande
‘free-rider’ gedrag:

- onvolledige mformatie biy
verschillende ‘actoren’:

- transactie-en perceptiekosten.

Ten slotte wordt een aantal mogelijke

oplossingsrichtingen gegeven.

Het gaat daarbij vooral om het ver-

krijgen en Verspreiden van informatie.

het toepassen van heffingen in éen of
andere vorm om de exlerne koslen te
internaliseren en verkeersveihg
gedrag uit te lokken.en het introdu -
ceren van voorwaardelijke subsidies
aan wegbeheerders om gerichte
investeringen tot stand te brengen

Verkeersveiligheidsaudits

In Nederland is in navolging van een
aantal landen binnen en buiten
Europa een begin gemaakl met du
ontwikkeling van een zogenoemde
verkeersveiligheidsaudit. Zo n audit
1s bedoeld als hulpmiddel om poten -
liele verkeersveiligheidsproblemen
nog tiydens het ontwerpen en atn-
leggen van nieuwe wegen of tijdens
de herinrichting van bestaande wegen
te signaleren en om aan tc geven hoe
deze problemen kunnen word en
verholpen. Hel uiteindelijke doci van

g WOV S

de audit 1s het voorkomen van onge-
vallen en het verminderen van de
ernst van ongevallen. Belangrijk is
hierbij te beschikken over een audit-
protocol. Zo'n protocol beschrift de
diverse stappen die de wegbeheerder
en de auditor (degene die de audit
uitvoert) moeten volgen.
SWOV-rapport D-98-9 beschrijft het
doel ¢n de reikwijdte van zo'n
verkeersveiligheidsaudit en ge eft
een overzicht van de ervaringen in
een aantal landen. Tot slot wordt
ingegaan op de Nederland %e situatie-
Het rapport is Duitstalig.

W
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Snelheidsonderzoek
in Europees verband

In opdracht van de Europese
Commissie in Brussel is de SWOV
als e¢n van de partners betrokken bij
het MASTER-project. Het project
wordt uitgevoerd binnen het vierde
kaderprogramma van de EU.
Het heeft tot doel aanbevelingen op
het gebied van snelheidsbeheersing
op te stellen teneinde de verkeers -
veiligheid te verbeteren. Een aantal
deelrapporten is inmiddels afgerond -
De SWOV heeft in dit kader
twee Engelstalige rapporten gepubli-
ceerd. D98 8 geeft cen overzicht van
afgerond onderzoek dat wereldwijd is
gedaan naar de effecten van snelheids -
campagnes op gedrag en veiligheid.
Hel rapport geeft aanbevelingen
voor een efficiéntere en effectievere
beheersing van de rijsnelheid.
op strategisch, tactisch en operatio -
neel niveau.mede ten behoeve van
andere onderdelen van het project .

SWOV rapport D-98 -10 betr eft ook
een literatuurstudie . Deze laatste
richt zich op de informatie die nodig
1s om weggebruikers t¢ kunnen onder -
vragen over hun snelheidsgedrag.

wat 71)n hun motieven en hoe staan
zij tegenover het snelheidsgedrag van
van anderen - Er wordt onder andere
een overzicht gegeven van mogelijke
affectieve’ componenten - Tevens wijst
dit rapport op enkele valkuilen van
het op dit terrein gangbare attitude-
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onderzoek, waaronder statistische en
methodologische.

De verzamelde informatie in dit
rapport is bepalend voor de inhoud
van de vragenlijsten, die in een ander
onderdeel van het project worden
gebruikt voor enquétes onder auto-
mobilisten. Ook kan deze gebruikt
worden als achtergrondinformatie
voor eventueel te houden voorlich-
tingsacties over snelheid en snelheids-
gedrag.

Ongevallen in Nederland
met zware voertuigen

In opdracht van RDW Centrum voor
Voertuigtechniek en Informatie

(de voormalige Rijksdienst voor het
Wegverkeer) heeft de SWOV een
analyse uitgevoerd van ongevallen
met zwaar verkeer (motorvoertuigen
met een totaalgewicht (GVW) van
meer dan 3.500 kg) -De vraag di¢
beantwoord moet worden i%

of botsingen tegen de achterkant van
dergelijke voertuigen, vergelekcn met
botsingen tegen de voor- of zikant,
extra gevaarlijk zijn voor andere
weggebruikers.In dit kader wordt
ook nagegaan hoe de ongevallen met
Zwaar verkeer zich in de jaren 1985
tot en met 1997 hebben ontwikkeld.

Tevens moest het onderzoek
(R-98-50) uitsluitsel geven of een
afscherming aan de achterkant van
vrachtwagen exira aandacht moet
krijgen ten opZichte van zijafscher-
ming en afscherming aan de voorzijde
In Europees wel- en regelgevings-
verband zullen over dit onderwerp
binnenkort beshssingen genomen
worden. Het blijkt dat het totaal
aantal achteraanrijdingen met zwaar
verk ¢er sanzienlij)k minder 1s dan
het aantal i) -aanrijdingen -

Frontale botsingen komen relatief
het v kst voor.

Kijkend naar de ernst Van de
verwondingen van de tegenparty) do€t
vermoeden dat trekkers agressiever
zijn dan bakwagens en dat bussen
het minst agressief voor de tegen-
partij zijn -
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Bij achteraanrijdingen met zwaar  afscherming van vrachtwagensaan
verkeer is de tegenpartij meestal een de voorkant meer aandacht Verdient
personenauto, terwijl bij aanrildingen  dan zijafscherming, terwijl achtcr -

aan de zijkant ook vaak fietsers en afscherming als laatst€ priorite it zou

bromfietsers betrokken zijn. moeten krijgen.

Frontale aanrijdingen met zwaar Toch is het zo dat een dergelijke

verkeer gebeuren in hoofd Z1k met prioriteitsstelling ook afhangt van de

personenauto’s en fietsers. Kosten en van de effectiviteit van
Gegeven deze resultaten zou dergelijke protectiesystemen, die voor

gesteld kunnen worden dat onder- zware voertuigen reeds besch'kbaar
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of in ontwikkeling zijn. Dit betekent
dat achterafscherming in theorie
prioriteit zou kunnen krijgen wanneer
deze als een goed werk ¢nde Voor-
ziening tegen lage kosien ontwikkeld
en toegepast zou kunncn worden.

De verkeersongevallenregistratie:

In 1995 heeft het ministerie van Verkeer en Waterstaat
besloten over te gaan tot een nieuwe aanpak van de
registratie van verkeersongevallengegevens. Het werd niet langer acceptabel
geacht alleen kennis te hebben van de aantallen geregistreerde verkeers-
ongevallen zonder te weten wat de werkelijke omvang van die onveilig heid Is.
Immers, de registratie van verkeersongevallen is niet alleen onvolledig, ze is
ook niet representatief. De nieuwe aanpak van de registratle staat bekend als
SAVOG (Structureel & Aanvulend inwinnen van Verkeersongevallengegevens).
In deze aanpak wordt rekening geh ouden met de onvolmaaktheden van de
verkeersongevallenregistratie van de Adviesdienst Verkeer en Vervoer,
Afdeling Basisgegevens (AVV/B G). Deze registratie is gebaseerd op gegevens

over verkeersongevallen die door de politie worden verzameld.

Als uitvloeisel van deze nicuwe AVV/BG en de SWOV samen in het
beleidshijn werd m 1996 het IVO- streven naar cen verantwoorde
overleg opgericht (IVO staat voor schatting van de werkelijke omvang
Integratiekader Verkeersongevallen).  van de verkeersonveiligheid in

In dit overleg werken het Centraal Nederland. De werkelijke omvang
Bureau voor de Statistiek (CBS), wordt bepaald met behulp van de

een nieuwe aanpak

best beschikbare bronnen voor de
verschillende te onderscheiden ernst -
categorieén. De eerste keer is dat in
1996 gedaan.

Twee rapporten
De SWOV heeft recent 1n opdracht
van het ministerie van Verkeer en
Waterstaat twee rapporten uitgebracht
die nauw verband houden met dit
onderwerp-Voor ziekenhuisopnamen
is de door de SWOV ontwikkelde
ophoogmethodiek voor 1997 toe-
gepast.en is het werkelijke aantal
van deze slachtoffers in dat jadr vast-
gesteld (R-98-51). Deze cijfers a)n in
hea IVO overleg besproken ¢n vast -
geseld dls de officiéle werkelijke
dantallen. Vervolgens is nagegaan wat
de constguenties zijn ( voor beleids-
beslissingen) van de introductie van
gecorrigeerde onge vallencijters.
Tevens 1s de gehanteerde schatlings-
methodick geévalueerd en zijn pro -
cedures voor de tockomst beschreven
(R 98 55) .

Verkeersdoden

Het aantal verkeersdodun dat jaa iy ks
door du politie gercgistreerd wordt -
wordt als vripwel volledig b eschouwd -
Uitgaandc van deze veronder 9ciling
wordt het werkelighe aantal verk cory-
doden gelijk geacht aan het gercpn -
strecrde aantal verkecrsdoden -



Verkeersslachtoffers

opgenomen in ziekenhuizen
Onder de geregistreerde ziekenhuis-
gewonden worden personen verstaan
die als gevolg van een verkeers-
ongeval (volgens de politieregistratie)
1n het ziekenhuis zijn opgenomen en
daar ten minste 24 uur verblijven.
Ze komen als ziekenhuisgewonden
in het AVV BG-bestand terecht .

Door diverse redenen komen
echter niet alle ziekenhuisgewonden
in de politieregistratie terecht.
Ziekenhuisopnamen worden uiteraard
ook door de ziekenhuizen zelf ge-
registreerd. Een centrale registratie,
de Landelijke Medische Registratie
(LMR), waaraan vrijwel alle Neder-
landse ziekenhuizen medewerking
verlenen, wordt bijgehouden door

WOV

Om in de toekomst te komen
tot nog betere schattingen van de
werkelijke omvang vdn de verke &.5-
onveiligheid (en van een aantal ond er-
verdelingen) is het wenselijk het
eerder uitgevoerd koppelingsonder -
toek VOR -LMR op niet al te lange
termijn te herhalen -

Registrat iegraad

ziekenh Uisgewonden
Het blijkt dat van de ongevallen
waarbij sprdke is van ziekenhuis -
opnamen bijna 60°6 geregistreerd
wordt. Onderstaande tabel laat voor
de verschillende wijzen van verkeers-
deelname de door de politie geregi-
streerde, en de werkelijke aantallen
zien voor het jaar 1997

AVV/BG-registratie | Werkelijke 2antallen | Registratiegraad
Wijze van verkeersdeelname

SIG Zorginformatie. Het LMR-
bestand biedt een referentiekader
voor het bepalen van de werkelijke
omvang van het aantal ziekenhuis -
gewonden len gevolge van verkeers -
ongevallen .

Het totale aantal 21ekenhuis -
gewonden (met uitZzondering vdn
binnen dertig dagen overleden
slichtoffers) in Nederland ligt voor
1997 op 20.190 .De bepaling van dit
aantal vindl plaats op basis v in het
bronbestand, de LMR. Hierbi) heeft
het resultaal van eun cerder uitge -
vocrde koppeling tussen AVV/BG-
gegevens'un LMR gege s als basis
gediend -De statistische onzekerheids -

mdrge’in het totdal ddntal zickenhuis -

opnamen hkomt op 1 *.

857 1530 0,56
2.516 7.450 l’f.:
2 .50 318 088

880 _1.;330 0,64
5.46 6-%0 0 80

_161 130 0,78

68 1% 062
11.718 20.190 0,58

Verdeling naar wijze van verkeersdeelname in de AVV/BG-registratie en de werkelifke aantallen voor 1997,
met de bifbehorende registratiegraad

Onderverdelingen
Behalve aantallen slachtoffers zin
ook aantallen ongevallen geschat
met behulp van een speciaal hiervoor
ontwikkelde methodiek op basis van
AVV BG gegevens Uit deze bere -
kening blijkt ddt er 18 100 verkeers-
ongevallen plaatsvonden in 1997,
Tevens zijn de slachtoffers en ongc*
vallen onderverdeeld naar bolangrijke
kenmerken zoals vervocrswijze,
lecfujd en geslacht (deze drie dlleen
voor slachtoffers), maand. weekdag.
dagdeel en provincie -De marges in
de onderverdelingen zijn duid dik
groter ddn die in de totalen

De tabellen op pagina 7 geven
de ontwikkelingen van de werkelijke
aantdllen zickenhwsopnamen ver -
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deeld naar wijz €van verkeersdeel -
name en naar leeftijd.

Wanneer we ke cifers

geb uike n?

De ongevals- en slachtoffercijfers van
AVV BG worden door verschillende
instanties gebruikt, ook voor hel
bepalen van het beleid ter verbetering
van deze veiligheid. bijvoorbeeld bij
de taakstellingen van het Meerjaren-
programma Verkeersveiligheid en het
Structuurschema Verkeer en Vervoer.

Al deze gebruikers en de pro-
dukten die zij fabriceren gaan uit van
bepaalde onderverdelingen die in het
AVYV BG-bestand voorhanden zijn.
In de werkelijke slachtoflferaantallen
Zijn deze onderverdelingen (nog) niet
allemaal beschikbaar-Als men de
werkelijke aantallen slachtoffers als
uitgangspunt voor onderzoek en
beleid wil hanteren, dan heeft dit
consequenties voor de toepassings-
mogelijkheden. Tegelijkertijd blijven
de AVV BG-cijfers beschikbaar en
deze bieden wel allerlei onderver -
delingen. De in het vooruitzicht
gestelde verbetering van de kwaliteit
van het AVV BG bestand in het
kader van het SAVOG-concept
maakt bovendien de keuze voor het
onveranderd voortzetten van het
gebruik van AVV BG cijfers voor
onderzoek en beleid gemakkelijk.
Het 1s cchter de vraag in hoeverre
deze keuze terecht 1s.

De belangrijkste reden om
gebrutk te maken van werkelijke
aantallen in plaats van de AVV BG -
g wevens'is, dat ze een juiste afsplege -
ling geven van de werkelijkheid -

Op die aspecten van de verkeers -
onveiligheid waarin het AVV BG -
bestand onvolledig of niet repr &en -
tatief 1s. kunnen bij analyse van de
ongevalsgegev éns verke trd ¢be i s-
singen genom @ worden -Dit wordt
bij het gebruik van de werkelijke
aantallen voorkomen. De kernvraag
die bij de keuZe voor het gebruik van
een van de twee bronnen voor onge -
valsgegevens gesteld moet worden

is dan ook of h & resultaat van de
analyse vertekend wordt door ha
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1.530
7.450
3.180
1.380
6.420

130

110

sal viakarnhal H,

19.430 19.290

1.010
1410
1.530
3 560
2.960
2970
2320
3230

ue.
1.420
1,360
3280
3.050
3.120
2.440
32%

1.340
1.400
3.250
3.240
3220
2 500
3410

1430
1.530
3.170
3.220

2 540
3400

19.420

1.280
1.440

3.080

3.210/

3.210
2.520
3.280

20.190

naar wifze van verkeersdeelname
iost ] i3ea] swae ] wivi | vsas |
450 420 490 450 470 480

880
1370
1.430
3080
3.280
3460
2.670
3.580

19430 19.290

Verdeling van het | zlek g

gebruik van het AVV /BG-bestand.
Het is wel van belang dat de
gebruikers van ongevallengegevens
van deze afwegingen op de hoogte
gesteld worden. Tevens dienen zij
voorgelicht te worden over de wijze

waarop in de praktijk met de

werkelijke aantallen omg ¢gaan dient
te worden. Om de toepassingsmoge -
litlkheden van werkelike aantallen te

19.840

naar leeftijd

20 000

19.420

20.190

sWov

vergroten.is een uitbreiding van de

huidige set van werkelijke aantallen

FT 1999
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gewenst. Voor het analyseren van de
taakstelling bijvoorbeeld dienen de
werkelijke aantallen slachtoffers in
de jaren 1985 en 1986 bekend tezijn.
Een uitbreiding van het aantal
onderverdelingen is op korte termijn
mogelijk voor die combinaties van
variabelen waarvoor nu reeds
werkelijke aantallen beschikbaar zijn.
2oals de combinatie van leeftild en
vervoerswijze. Momenteel wordt
gewerkt aan het totstand brengen
van dergelijke uitbreidingen.

Schalting van de werkelilke

omvang van de verkeersanveilig-
heid 1997

Methodiek en resultaten
voor ziekenhuisopnamen

Dr. P.H. Polak & A. Blakpoel.
R-98-51. 43 blz. 1 22,50.

Beschouwingen omlrent de werkelijke
verkeersongevallencijfers

Consequenties van de introductie
van gecorrigeerde ongevallencijfers.
evaluatie van de gehanteerde
schattingsmethodiek. en procedurés
voor de toekomst

Drs. R.J. Davidse & mr. P. Wesemann.
R-98-55. 60 blz. | 22,50.

Intelligente snelheidsadaptatie:
een experiment in voorbereiding

Binnen de ontw kkelingen op het gebied van telematica in de geindustrialiseerde wereld neemt intelligente

snelheidsbeheersing een belang ke plaats in. Met name in Zweden - waar in het ‘vision zero-beleid' wordt

gestreefd naar geen doden en ernstig gewonden in het jaar 2020 -wordt sinds

een jaar of tien onderzoek verricht op dit terre™n. In Nederland wordt een expe-

riment voorbereid in een nleuwe wijk in Tilburg-

Voor de RA | Verenig ing heeft de SWOV een literatuurstudie uitgevoerd waarin de

huidige stand van zaken betreffende intelligente snelheidsadaptatie op een rijtje

wordt gezet. In opdracht van het ministerie van Verkeer en Waterstaat is een

onderzoeksopzet gemaakt voor de evaluatie van de praktijkproef met intelligen e

snelheidsadaptatie die binnenkort in de gemeente Tilburg wordt gehouden -

Intelli gente snclh eidsadaptatie (ISA)
kan op verschill ende manieren worden
uitgevoerd.

- de bovnaoder krygt contin
mformane over de geldend ¢
snelhedslimier,

= de besnaarder kgt con waarschu -
wing bif ovayduidmgvan de ter
plaarse gdldend ¢ snelhcudslimer
d m v gelurds - of hchisignalon:



- het systeem grijpt automatisch in
waardoor een overschrijding van
de snelheidslimiet niet mog €ijk is
(via tegendruk van het gaspedaal
of een beperking van de brandst of-
toevoer).

Informatie over limiet

Er zijn verschillende manieren

waarop de informatie over de ter

plekke geldende snelheidslimiet
wordt verkregen:

- handmatige instelling van €n
hovengrens;

- via cen signaal dat van cen baken
langs de weg naar het voertuig
wordt gestuurd;

- een autonoom systeem waarbij in
her vocriuig (op Cp-rom) Blgevens
zijn opgdslagen van heét wegennet
mct de bijbehorende limicten en
waarbij de locati ¢ van het voertuig
met e global positioning system
(&P.S) wordt bpaald. GPS is een
systedm waarme € op elk tijdstip de
evacte bepaling mogelijk iv van de
specifieke locatie waar ecn Voertuig
zich bevindt-Op icder moment is
dus bekend waar het vocrtuig zich
bevindt ¢n welke limiet daar van
tocpassin & is. Hierbtj kunnen ook
auele gegdvens naar hetvoertuig
worden gezonden, zodat ecn lagere
limiet wordt ingesteld wanneer er
bijvoorbeeld sprake ivvan weg-
werkzaamhcden of vasldduerde
weersomstandigheden -

In sommige duto’s (met namede

duurdere merken) kan op dit moment

4l handmatig ten snelheid worden

inge Sleld. Het syste em geeflt een

waar schuwingssignaal wanneer deze

snelh€id wordl overschreden .

In sommige systemen i$ Zlfs een

overschrijding van de ingtstelde

snelheid niet mogelijk omdat de
brandsto floevoer wordt af eknepen’-

Acceptatie door bestuurder
Een belangrijke vraag 151n welke
mate ISA wordt geaccepteerd door de
autobestuurder. Uit Zweeds onder -
zaek blijki, dat de acceptatis voordat
men ervaring heeft opgedaan met
cen ISA ~ysteem dat te snel rijden

oV scHRlFT L

belet, geringer is dan nadat men er
ervaring mee heeft opgedaan.

Wanneer autobestuurders de
keuze hebben tussen een ISA-systeem
en verkeersdrempels en andere infra-
structur €le maatregelen, dan kiezen
aj voor ISA. Een waarschuwings-
systeem heefl over het algemeen de
voorkeur boven een systeem dat de
snelheid begrenst.

He( draagvlak voor ISA is groter
naarmate de probleemsituaties her-
kenbaar zijn, zoals in woongebieden.
op wegen waar snel en langzaam-
verkeer niet gecheiden zijn, bi)de
nadering Van kruisingen, bij weg-
werk Zaamheden, bij ongun Xige
weersomstandigheden enzovoort.

ISA heeft invioed

op gedrag en ongevallen
ISA heeft ook invioed op het gedrag
van bestuurders: de gevonden effecten
zijn: een afname van de gemiddelde
snelheid met een paar kmuur, rijden
mel constantere snelheid, een toe -
name van de reistijd en een toename
van de alertheid ten opzichte van
andere verkeersdeclnemers.

Over het verwachte effect van
ISA op ongevallen zijn geen een-
duidige cijfers bekend-er zijn schat -
tingen van een reductie van enkele
procenten tot 50%, afhankelijk van
het soorl sy Seem dat toegepast wordt,
de penetratiegraad en van de aard
van de scenarioberekening.

Experimenten
In Zweden worden grootschaligd
Ccxperimenten in enke l€steden voor -
bereid - Hierbyy wordt zowel gebrutk
gemaakt van bakens langs de weg ils
vdn een aulonoom systeem.

In de periode 1998 2000 wordt
in de gemeente Tilburg een praktijk -

proef uitgcvoerd m ¢ intelligente sncl -

heidsadapters (ISA) voor personen -

wuto s-De SWOV heeft hiervoor de

onderzoeksopz €t gtmaakl Doel van

dit project is om.

< v demonsoane i de prakujk
draagvlak en accptane 1€ ont -
wikkdlen voor ISA aly sndh ady -
beheasmsunsnumant
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- aan d¢ hand van kleinschalige toe-
passing in de praktijk (de pilot)
m Sicht te verwerven in ¢en aantal
effecren van ISA.
In de realisering van het project zijn
drie soorten activiteiten te onder-
scheiden:
- de ontwikkeling en het testen van
een operationcel ISA-systeem
en de selectie en inrichring van een
demonsuatiegebied;
de ontwikkeling en uirvoering van
een communicatie- en PR-plan,
de onmwikkeling en wirvoering van
een onderzoeksprogramma.

Randvoorwaarden pilot
Aan de pilot zijn de volgende
randvoorwaarden verbonden.

- Het gaat om circa mvintig met
ISA uirgeruste voertuigen mer
wisselende bezetting over een

periode van ongeveer ¢en jaar-
- Het systeem is geko Zen en d¢
Junctionele specificaties liggen
vast. Voor het onderzock is
vooral van belang dat het gaat
om zogenaamde ‘hard ¢ begren-

cing (dit wil zeggen dat een
bepaalde maximumsnelheid et
overschieden kan worden ).

= Er wordt binnen ecn bdgrenyd
gebwd geeperimentecii.
Gckozon iy voor een gebicd
bmnen de gemeente Tilburg
(Campenhoef) .

In een later stadium is de

mogehjkheid van een GPS-

gestuurd systeem in plaats

van ¢en bakengestuurd syste €m

aun de orde gekomen. In de nadere

uitwerking is dit echter niet als uit -

gang spunt genomen -

Variaties
Op een aantal punten Zijn mogeliyk -
heden onder Zocht om nader experi-
munteel] te varieren. H €t gaat hierbi)
met name om de hardheid van het
systeem, de intelligentic van het
systeem -de herke nbaarheid van ISA -
voertuigen en hetsnelheidslimieten -
stelsel binnen de buurt Campenhoef.
Hoewel niet alle keuzes als definitief
kunnen worden beschouwd 15er inde
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uitwerking van het onderzoeksplan
van uitgegaan dat
- de hardheid skechty be perkt wordt
gevariecrd (aan- en uitmogelijkheid);
dar geen of zeer beperkte muelli-
gentie wordt ingebouwd (yituatie-
ew/of tifdsafhankelijke verandering
van begrenzingswaarden) en
- dat de herkenbaarheidvan 1SA-
voertuigen niet wordt bevorderd of
gevarwerd. Binnen de buurt doet
zich de mogelijkheid voor om
ofwelvooreen aantal loc ariey de
snelheids limict te variéren,
ofiel 1¢ onderscheiden tusyen
30 knv uurstraten meten Zonder
(respectivelijk wenig) drempels.

Hel gekozen onderzoeksontwerp
volgt het mod¢l van een voor-, tydens-
en nastudie mct drie te onderscheiden
experimentele groepen plus controle -
groepen. De drie experimentclc
groepen worden gevormd door:

- de deelnenery aan het
ISA -experiment,

- de nier deelnemende uurthew'onery
die kennis hebben van he expe-
riment, bipvoorbeeld omdar =i aan
wervingsprocedurcs zijn bloot-
gesteld en dergelijke, en

.

de bewoners van omrmgen de
buurten met ¢nmige kennis van
het expertiment.

WO

Bij het vaststellen van de ISA steck -
proef is er een keuzemogelijkheid
tussen d eelname van personen en
deelname van gezinnen waarbinnen
verschillende personen het ISA-
voertuig kunnen gebruiken. De voor-
keur gaat hierbij uit naar de tweede
mogehjkheid.

Meetplan
Voor het opstellen van een me €tplan
is uitgegaan van een samenhangend
stelsel van metingen op de gebieden
van respectievelijk: kennis. opvat-
tingen en draagvlak met betrekking
tot ISA, snelheidsgedrag en interacties
of conflicten met andere verkeers-
deelnemers.

Voor de ISA steekproef is dit
aangevuld met waarnemingen
betreffende de werking en ergonomie
van hel systeem. met gevolgen voor
energiegebruik en emissie, alsmede
mel specifieke gebruikservaringen en
oordelen.

Benodigde deskundigheid
Voor de uitvoering van het volledige
onderzoeksplan is een veelheid
aan deskundigheden nodig die zich
beweegl van
- technische (functioneren van elektro-
mechanische systemen, effecten op
emissie-energieverbruik) via
ergonomische (man-machin¢
interface),
verkeerskundige en
psvchologische (meetprogranma

voor snelheden, beoordeling van
verkaersgediag) 1ot

sociaal -psychologiuh socio -
logische aspecten (meting attitudes
en draagvlak.onmerp van viagen -
Iysten) -

"

Prioriteitsvolgorde
Hel ontworpen ond ¢rZocksplan is te
#en als een maximum programma.
waar om praktische of budgettaire
redenen op sommige punten op
ingeleverd zou kunnen worden.

Ter bepaling van de gedachlen
hierover kan de volgende prioriteits-
volgorde worden aangeduid .an termen
van ondcrdelen die allereerst of in
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elk geval zouden moeéten worden

uitgevoerd:

- werking cn ergonomie van
het vystecm;

- oeordelen cn accepratic van
ISA-gebruikers;

- effectenvan ISA op snelheidsgedrag
(voor-tiidens );

- effecten van de pilot op andere
groepen dan ISA -gcbruikers
(buurt, wijk);

- effecten van ISA op snelheidsgedrag
(vergelijkend nier niet-ISA);

- effecten van ISA op interuacties en
conflicten et andcre verkeersdeel-
nemers;

- vergelijkingen met répresentatieve
controles (attitudes, snelheidsgedrag).

De minimum-variant waar om

praktische of budgettaire redenen

voor gekozen zou kunnen worden
moet in ieder geval gegevens op-
leveren over het feit of ISA werkt en
of er voldoende draagvlak voor 1s.
Binnen de maximum-variant zijn
daarnaast dan nog in te voegen of te
koppelen onderdelen te onderkennen
die in meer of mindere mate kunnen
worden opgenomen, onder andere:
du modelmatige doorrekening van
snelheidseffecten op energie/emissic,
dc verklaring van attitudes tegenover

ISA uit onderliggende attitudes en

kennis, het uitvoeren van nametingen,

de eventuele complexiteit in methodo-
logie (vooral met betrekKing tot
snelheidsmetingen en interacties)-

Intelligente snelheidsadapiatie ISA

Een vergelitking van Nederlandse
en Zweedse systemen

Ir.- Oei Hway -liem.
R-98-52.28 biz. 1 17,50

Onderzoeksopzet praktijkdemo
intelligente snelheidsadaptie ISA

Dr- PH.Polak & drs- R- Roszbach.
R-98-54. 45 blz. 1 22.50.
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Belonen en straffen in het verkeer

- even effectief

Belonen en straffen: het zijn bekende methoden om gedrag te beinvioeden.

In de verkeerspraktijk is het traditioneel zo dat gewenst gedrag ‘gestimuleerd’

wordt door regels en wetten, zodat overtfedingen kunnen worden bestraft.
Aan beloningen voor het bevorderen van gewenst verkeersgedrag is tot voor
kort weinig aandacht besteed. In januari van dit jaar promoveerde SWOV-
medewerker Marjan Hagenzieker op dit onderwerp aan de Universiteit van
Leiden. Het doel van haar proefschrift was om meer inzicht te verkrijgen in
de mogelijke rol van beloningen bij het beinvioeden van verkeers(veilig)
gedrag door te onderzoeken in hoeverre beloningen effectief kunnen zijn

om verkeersgedrag te veranderen, welke vormen van beloningen daarin
meer en minder effectief zijn dan andere, welke factoren en omstandigheden
hierop van invloed zijn en na te gaan of deze man ler van gedragsbeinvioeding

in de verkeerspraktijk toepasbaar is-

Eerst wordt verslag gedaan van een
literatuurstudie waarin aandacht
wordt besteed aan de rol van be€lo-
ningen in psychologische theorieén
en modellen van verkeersgedrag.
Ook is geinventariseerd wat er in
diverse toepassingsgebieden bekend
is over het effect van beloningen op
gedrag. Veel psychologische theorieén
ruimen een belangrijke plaats in
voor belonen,

In modellen van verkeersgedrag
wordt veel minder vaak aandacht
besteed aan de rol van beloningen.
Sommige modellen veronderstellen
ecn positief effect van het in het voor-

uitzicht stellen van ‘uitkomst georién -

teerde’ beloningen, zoals beloningen
voor ongevallenvrij rnjden, een ander
model veronderstelt dat externe
beloningen ervoor kunnen zorgen dat
gevaarlk verkeersgedrag dat als
prettig ervaren worden door bestuur-
ders (bijvoorbeeld hard rijden) omge-
bogen wordt naar de veilige kant -

Nog weinig bekend
In verschillende toepassingsg chieden
zin beloningen met succes gebruikt
om gewenst gedrag te bevorderen,
bijvoorbeeld om werknemers in de
industrie er toe te brengen 21ch aan
de veiligheidsvoorschriften te houden.
om milieuvriendehjk gedrag te
stimuleren en om rook - en eetgedrag
te beinvloeden . Het beschikbare

onderzoek naar beloningen voor
specifiek verkeersveilig gedrag is
met name gericht op het dragen van
autogordels. Dergelijke belonings -
programma’s hebben over het alge-
meen geleid tot verbeteringen in het
gordelgebruik. Het probleem 1s echter
dat de meeste studies zijn verricht in
situaties waarin gordelgebruik nog
vrijwillig was en (dus) met een zcer
laag gordelgebruik, en dat kenmerken
van beloningsprogramma’s niet
systematisch gevarie erd zijn -
Hierdoor 15 het bijvoorbeeld
niet goed mogelijk vast te stellen hoe
een optimaal beloningsprogramma
er uit moet zien en of belonings-
programma’s ook etfectief zijn onder
omstandigheden met een relatief
hoog beginniveau van gordelgebruik

Autogordelgebruik
Om meer inzicht te verkrijgen in
de factoren die de effectiviteil van
beloningen beinvloeden 1s besloten
nader onderzoek te richten op een
specifiek gedrag ‘het autogordel -
gebruik - Een aantal veldstudies iy
uitgevoerd waarin het effect van
verschillende beloningsacties op
het dragen van autogordels 1s onder-
zocht in situaties met een relatief
hoog uitgangspercentage gord el -
dragers. Daarbij iy ook onderzocht
wat het effect van bclonen 1s n
vergelijking tot het effect van pohtic -
toezicht.

Kleinschalige beloningsactie
En 1988 werd in Friesland een klein-
schalige beloningsactie uitgevoerd.
Uit de evaluatie van deze *pilot’-studie
bleek dat er na afloop van de actie
geen verbetering in het gordelgebruik
was opgetreden. Er werd zelfs geen
korte-termijneffect geconstateerd.
Mogelijke verklaring¢n voor het uit-
blijven van enig effect zijn dat de
actie niet voldoende bekend was bij
het publiek, dat het eenmalig belon¢n
en gedurendc slechts één dag niet
voldoende 1s om cen gedragsveran-
dering tot stand te brengen en dat
de beloning niel als ‘aantrekk dlijk’
beschouwd werd -

Grootschalige veldstudie
Als vervolg op deze pilotstudie 1s in
1988 een grootschalige veldstudie
uitgevoerd op twaall Ncdcrlandse
kazernes. Diverse campagnevarianten,
gericht op het stimuleren van het
gordelgebruik door personcel in
dicnst van het ministerie van Defensie
in hun eigen p arsonenauto s.zijn
onderzocht - Het type belonings -
programma, type publicitéit en
hoev eclheid politi et cezicht werd
gevaricerd -Vee la andacht werd
bestued aan de publicitat rondom de
campagne -Ook 1s geprobe erd voor



de doelgroep van deze campagne
aantrekkelijke beloningen in het
vooruitzicht te stellen (o.a. cadeau-
bonnen, compact disc spelers).

De campagne had een lange duur
(twee maanden)-Onde rch éid werd
gemaakt naar verschillende typen
beloningsprogramma’s.

Op twee kazernes werd een
wedstrijd georganise erd tijdens de
campagne. Een prijs van { 5.000,- kon
worden gewonnen door het personeel
van die kazerne met het hoogste
gordeldraagpercentage aan het eind
van de actie (groepsbelonen).

Op twee andere kazerne Swerden
tijdens de actie loten uvitgereikt aan
bestuurders (en voorpa $agiers) als
zij hun gordel droegen. Een of meer
prijzen werd(en) elke week verloot
onder degenen die in het bezit waren
van een lot (individueel belonen;
variatie in frequentie van belonen).
Op de andere kazernes werden ver-
schillende combinaties van hoeveel-
heid politietoezicht en publiciteit
loegepast.

Politietoezicht en belonen

even effectief
Hel bleek dat politietoezicht en belo-
ningsacties gemiddeld even effectief
waren: uit gedragsobservaties bleek
dat de stijging in gordelgebruik
ongeveer 11-14 percentagepunten
bedroeg, gemelen over een periode
van vlak voor de campagne tot drie
maanden na afloop van de campagne.
Dus zelfs als gordelgebruik verplicht
is en het gebruik van gordels al
relatief groot is (aanvangspercentage
van ongeveer 65%) blyken beloningen
effectief te kunnen zijn . Dit gold

vooral voor de individuele belonings-

acties-De frequentie van belonen was
niet van invioed op de grootte van het
effect thet uitrerken van één of vier
prijzen per week bleek even effectief-
De variant met groepsbelonen en
competitie was minder effectief-

Enquéte
De campagne is ook geevalucerd
door middel van een schriftelijke
enquete onder hetl personeel van de

gwov S

kazernes.Straf als maatregel om
gordelgebruik te bevorderen vond
meer steun bij de ondervraagde
militairen dan belonen. Aangenomen
kan worden dat de mening van deze
specifieke groep wellicht niet
representatief is voor ‘de Nederlandse
bevolking'. Het is wel zo dat respon -
denten die te maken hadden gehad
met één van de beloningsacties posi-
tiever dachten over ‘beloningen’ dan
respondenten van kazernes waar toe-
zichtacties waren gehouden. Het lijkt
er overigens op dat vooral degenen
die af en loe een autogordel dragen
worden beinvloed door een belonings-
actie, die hen als het ware een extra
aanzet geeft tot het vaker dragen van
de gordel. Degenen die nooit gordels
(zeggen te) dragen hijken nauwelijks
te worden gestimuleerd door
beloningen.

Meta-analyse
In een volgend hoofdstuk van dit
proefschrift worden de resultaten van
een meta-analyse beschreven die is
uitgevoerd om te bepalen hoe groot
de korte- en lange-termijn effecten
zijn van beloningsprogramma’s om
het gebruik van autogordels te
bevorderen. De meta-analyse had
tevens tot doel om variabelen te
identificeren die van invloed zijn op
de grootte van deze effecten.

De resultaten van deze meta-analyse
bevestigen conclusies uit eerdere,
meer ‘traditionele’ literatuurstudies,
dat beloningscampagnes leiden tot
aanzienlijke verbeteringen in gordel -
gebruik op de korte termijn en dat
lange(re) termyneffecten over het
algemeen kleiner zijn dan korte -
termijneffecten, maar het gordel-
gebruik dan nog altijd groter is dan
voor aanvang van de belonings-
campagne -

De bevindingen van de meta-
analyse laten ook zien dat de grootte
van de effecten afhankeljk is van een
aantal intervenierende vaniabelen:
niet alle beloningsprogramma’s zijn
even effectief. Hel korte termijneffect
wordt vooral bepaald door
(een combinatie van) de ‘Volgende

]
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variabelen. de doelgroep van de actie,
het djdstip waarop belomingen worden
uitgeretkt en et beginniveau van het
gordelgebruik. Kleinschalige belo-
ningscampagnes onder min of meer
homogene gro¢pen (zoals bij w erk-
nemers van bedrijven of leerlingen
en hun ouders op scholen) leiden tot
betere resultaten dan grootschaliger
campagnes (zoals die waar alle auto-
mobilisten in een bepaalde regio de
doelgroep vormen). Het onmiddellijk
uitreiken van beloningen leidt tot
grotere effecten dan uitgesteld belo-
nen (zoals bij loterij¢n het géval is),
een combinatie van direct en uit-
gesteld belonen hjkt het meest
effectief. Verder blijken belonngs-
programma’s tot grotere effecten te
leiden naarmate het initiéle gordel-
gebruik lager is (hetgeen hoog corre -
leert met de afwezigheid van de
verplichting om een gordel te dragen)-
Ook bleck dat groepsbelonen
over het algemeen tot grotere effecten
leidt dan individuele beloningen,
maar deze variabele bleek minder
stabiel dan de hiervoor genoemde.
Verder bl eek dat ook campagnes met
een korte duur.met een kleine kans
op een beloning en met kleine prijzen
effectief a@jn, deZ variabelen waren
niet gerelateerd aan de grootte van
het effect. Lange termyneffecten
waren veel lastiger te relateren aan
kenmerken van de campagnes.

Beloningsprogramma'’s

zeer effectief
Uit het onderzoek bhjkt dus dat
beloningsprogramma’s zeer effectief
kunnen Zijn om gewenst verkeers-
gedrag te bevorderen. met name op
korte termijn - Dit geldt voor het
bevorderen van vrijwilhg gedrag.
maar ook voor het simuleren van
verplicht gedrag, zoals gebleken is
uit studics op het gebied van het
dragen van autogordels - De e ffecten
van bclomingen 7ijn van dezelfde
orde vdan grootte als die van pohitie -
toezitht . Ook zogenaamde ‘uitk omst -
georientecrde’ beloningsprogramma s
blijken effectic]-dese brengen over
het algeme en ecn reductie mn onge -
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vallen mel zich mee. Voor derg €lijke
beloningsprogramma’s is het e chter
nog onduidehjk welke gedragingen
tot de ongevallenreductie hebben
geleid.

Belonen: nog veel

openstaande vragen
Een aantal voordelen kan worden
genoemd van het gebruik van belo-
ningen ten opzichte van andere
maatregelen, zoals politietoezicht of
voorlichtingscampagnes. Het gebruik
van beloningen kan bijvoorbeeld
kostenbesparend zijn en wordt door
het publiek over het algemeen posi-
tief gewdardeerd -Aan de andere
kant lijkt het niet eenvoudig om
beloningen op grote schadl structureel
te implementeren -Het i Sde moeite
waard de mogelijkheden voor groot -
schalige en structurele toepassingen
van beloningen in het verkeer nader
te bestuderen -Verder zijn er nog veel
openstadnde Vrag¢n met betrekking

tot de effectiviteit van belonings-
programma’s voor andere gedragingen
dan het gebruik van autogordels tn
is door een gebrek aan systematiche
variatie in de kenmerken van belo-
ningsprogramma Snog onduid Y’k
welke vorm van belonen het meest
effectief is.Op grond van de huidige
kennis -ontleend adn empirische
resultdten en theoretische overw &
gingen -wordt een aantal aanbeve-
lingen en richtlijnen gegeven voor het
opzetten van beloningsprogramma'’s
in het verkeer

Hoe verder?
Ten slotte wordt in het proefs<hrift
kort ingegaan op praktijk -en theore-
tisch ‘gestuurd’ onderzoek. Het onder-
zoek op het gebied van beloningen in
het verkeer kan voornamelijk als
‘gestuurd door de praktijk’ word en
bestempeld; beloning facties worden
vaak op e ¢tn ad hoc basi Suitgepro-
beerd al Seen mog elijke oplo SSng
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voor een specifiek probleem -

Hoewel het onderzoek naard€
eifecten van beloningen op verkeers -
gedrag wel geinspireerd lijkt te zijn
door theoretische noties, 1s het over
het algemeen niet gericht op het
toetsen vdn specifieke hypotheses
die zijn afgeleid uit (een bepaalde)
theorie: het is niet ‘gestuurd” door
theorie. Aanbevolen wordt om in
toekomstig onderzoek praktijk- en
theoretisch onderzoek meer te combi -
neren en le integreren dan tot nog
toe het geval 1s; verondersteld wordt
dat dit tot vruchtbaardere resultaten
zal leiden.

Rewards and road user behaviour

An investigation of the effects of
reward programs on safety belt use

Marjan P. Hagenzieker-
ISBN 90-3012343-1. 141 blz. [ 25~ -
(te bestellen bij de SWOV)

Veiligheid op wegen b uiren de
bebouwde kom

Enige tijd geleden heeft een OECD-werkgroep een rapport opgesteld over de
verkeersveiligheid op niet-autosne wegen buiten de bebouwde kom (‘rurale
wegen’ genoemd) en over de mogelijke maatregelen om hierin verbetering aan
te brengen. De OECD-werkgroep bestond uit vertegenwoordigers uit dertien
landen uit alle delen van de were ld onder voorzitterschap van de SWOV.

In opdracht van de Adviesdienst Verkeer en Vervoer (AVV) zijn de belangrijkste
bevindingen uit het OECD rapport samengevat en wordt ingegaan op de
toepassingsmogelijkheden van de aanbevelingen in de Nederlandse situatie,

rekening houdend met relevante ontwikkelingen in Nederland -

De onveiligh&id op ruralc wegen is een
ernstig probleem -Qok in Nederland:
ongeveer 55 %o Van alle dodelijk € vor -
keersslachtoffers valt op nict-auto-
snelwegen buiten de bebouwde kom-
Van de dodehjke verkeerslachtoffors
buiten de bebouwde kom valt onge-
veer 85% op nict-autosnelwegen .

De kans om op een rurale weg ten
gevolge van den verkeersongeval te

overliyden s drie - (bije tn autowds)
tot ienmaal (bij een rijstrook Yoor

alle verkeer) zo groot als op etn auto-

snelweg.

Er zijn aanwijzingen dat het
valigh €idsprobleem buiten de
bebouwde kom st edy groter wordt
Terwijl het adntal slachtoffers binnen
d ¢ bebouwde kom sinds 1980 met
rutm 20°% is teddald 15 het aantal

slachtoffers buiten de bebouwde kom
in dezelfde penode vripwel gelijk
gebleven.

Drie typen ongevallen
Op de wegen buiten de bebouwde
kom (inclusief autosnelw’€gen) in
Nederldnd valt 38% van de dod ehjhe
slachtoffers bij ecn eenzijdig ongeval.
al dan met gevolgd door cen botsing
met cen vast voorwcrp- By flank
botsingen valt 34 % van de doden.
bij frontale botsingen 14% .¢n by
kop/staart -botsingen 6% -Het aande ¢l
censydige ongevallen in Nederland 1s
vergelijkbaar met hat gemuddeld e
van de OECD1anden-In vergelyking
met het OECD gemiddelde vallen in
Nederland meer doden ten xevolge
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van ongevallen op kruispunten en
minder doden ten gevolge van [rontale
botsingen.

Eenzijdige ongevallen

op rurale wegen
De belangrijkste oorzaak van een-
zijdige ongevallen is, dat gereden
wordt met een snelheid die te hoog is
voor de gegeven omstandigheden.
Dit kan betekenen dat de ter plaatse
geldende snelheidslimiet wordt over-
schreden. Vaak betekent dit echter,
dat de snelheid onvoldoende wordt
aangepast aan de actuele situatie.
Deze wordt bepaald door bijvoor-
beeld de aanwezigheid van medeweg-
gebruikers, weersomstandigheden en
vooral ook de plaatselijke kenmerken
van de weg.

Maar ook het gebruik van
alcohol, drugs en medicijnen zijn
mogelijke oorzaken voor het kiezen
van een te hoge snelheid. Een andere
oorzaak kan een gebrek aan alert -
heid of aandacht zijn, waardoor niet
of te laal wordt gereageerd op
veranderende omstlandigheden .

Dit kan voortkomen uit bijvoorbeeld
vermoeidheid. drugs en medicijnen,
cn aflerding door zaken in of om de
auto die voor de verkeerstaak
irrelevant zijn, zoals medepassagier§
omgeving, radio. telefoon, enzovoort.

Maatregelen ter voorkoming

van eenzijdige ongevallen
De meest veelbelovende en tevens
meest ingrijpende preventieve maat-
regel 1s de intelligente snelheids-
adapter (ISA).die met alleen reageert
op de snelheidslimieten. maar ook op
de plaatselijke omstandigheden.
Hoewel de te chnische ontwikkelingen
I een vrij vergevorderd stadium zijn,

s

en er ook in Nederland een eerste
experiment met ¢en eenvoudige
vorm van [ISA loopt, is grootschalige
toepassing nog ver weg.

Conventionelerc methoden om
snelheid te beheersen en die ook op
respectievelijk zeer Korte en korte
termijn toepasbaar zijn, zijn hand-
having en infrastructurele maat-
regelen.

Gebrek aan aandacht en alert -
heid is niet alleen moeilijk vas te
stellen, het is minstens even moeilijk
preventieve maatregelen te realiseren.
Wat drugs en medicijnen betreft
lopen op dit moment in Nederland
proeven met methoden om de aan-
wezlgheid van lichaamsvreemde
stoffen op eenvoudige wijze vasl te
kunnen stellen. Andere oorzaken
van gebrek aan aandacht en alertheid.
bijvoorbeeld vermoeidheid, ziekte,
afleiding, zijn vrijwel niet op objectieve
wijze door anderen vast te stellen.

Wat dit betreft zijn de zogenaamde
*driver monitor’-systemen cen hoop-
volle ontwikkeling. Met deze sys-
temen kan de fysieke conditie van de
bestuurders middels sensors worden
geregistreerd. bijvoorbeeld hartslag,
adembhaling en oogbewegingen,

Qok kunnen de gevolgen van de
lichamelijke conditie op de voertuig-
kenmerken, bijvoorbeeld stuurb éwe-
gingen of laterale positie, worden
geregistreerd. In beid € gevallen volgt
bij afwijkingen van de ‘persoonlijke
norm’ cen waarschuwingssignaal.

De ontwikkeling is relatief vergevor-
derd en de implementatiekosten

zou den relatief gering zijn.

De afloop vaneenzijdige ongevallen

is veelal ernst’g. maar kan aanzienlijk

worden verbeterd als gezorgd wordt
voor een vol-

doende brede
obstakelvrije

9

ruimte langs de
weg,dan wel als
de obstakels
worden bevei-
ligd. Uiteraard
draagt ook het
gebruik van
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veiligheidsgordels bij aan de over-
levingskans in geval van een eenzijdig
ongeval, met name bij ‘roll-overs’.

Ongevallen op kruispunten
De tweede groep veel voorkomende
ongevalstypen op rurale wegen zijn
de kruispuntongevallen. Deze bestaan
met name uit flankbotsingen en
kop staart-botsingen. Kop/staart-
botsingen gebeuren vaak doordat een
achterligger met of te laat reageert
op de snelheidsvermindering van de
voorligger. Gebrek aan concentratie
of onjuiste verwachtingen over het
gedrag van de voorligger (bijvoor-
beeld bij een op oranje springend
verkeerslicht) kunnen hieraan ten
grondslag liggen.

De oorzaken van flankbotsingen
zijn van geheel andere aard. Een deel
van dit Soort ongevall¢én zal voort -
komen uit inadequate waarneming
(bijvoorb eeld nad €érend verkeer niet
gezien, dan wel snelheid/afstand
verkeerd ingeschat): een ander deel
zal het gevolg zijn van het n€men
van d € verkeerde beslissing¢n op
grond van de overigenScorrect waar-
genomen informatie (bijvoorbeeld
ten onrechte voorrang nemen).

Maatregelen ter voor-

koming van ongevallen

op kruispunten
Om kop staart-botsingen te vermijden
is het van belang, dat de onderlinge
snelheidsverschillen gering zijn en de
voorspelbaarheid van de verkeers-
situatie en het gedrag van de ver-
keersdeelnemers groot-Dit kan
worden gerealiseerd door het scheiden
van langzaam (gemotoriscerd) ver -
keer en snelverkeer op gebedsont -
sluitingswegen en hel tcrugbrengen
van de snelheid op wegen met vol -
ledige menging van verkedrssoorten
(erftocpeng swegen) - Plotselinge snel-
herdsverminderingen moeten zov el
moeciyk worden Yoorkomen-

Dairom worden verkeorsli chi -
installatres op kruispunt en buiten de
buhouwde kom om veiligherds -
rcdenen algeraden- De duurzaam-
waihig e alternaticv en voor gelik -



Educatie/handhaving
(korte termijn)

Snelheid
Drugs/medici lnen
| Gordelgebruik

Kruispuntongevallen

vloerse kruisingen zijn rotondes of
snelheidsremmers om op die manie r
de snelheids- en of richtingsverschil -
len bij ontmoetingen te verkleinen.
Ook wat de flankbotsingen
betreft zal deze inrichting van kruis -

punten een positieve bijdrage leveren.

Door de lagere snelheden is er meer
tijd beschikbaar om r devante infor -
matie waar te nemen en te verwerken,
waardoor in ieder geval een deel van
de fouten, die ten grondslag liggen
aan dit type ongevallen wordt voor-
komen. Van de ongevallen die niet
vermeden kunnen worden zullen de
consequenties door de lagere snel -
heden, en in geval van rotondes,

de geringere richtingsverschillen,
minder ernstig zijn.

Uitwisseling tussen stroomwegen
onderhng en tussen stroomwegen en
gebiedsontsluitingswegen zal in een
duurzaam-veilig verkeerssysteem
ongelijkvloers plaatsvinden.

Hier worden de flankbotsingen dus
uitgesloten.

Frontale botsingen
Frontale botsingen, de'derde groep
typische ongevallen, kunnen ontstaan
doordat de bestuurd & onbedoeld op
de rijbaan van hel tegemoethomende
verkeer terecht homt
Deyelfde mogelijke o erzaken als die
genoemd zqpn bijde wnzydige onge -
vallen spelen dus ook hier weer ean
rol :t¢ hoge snulheid e gebrek aan
aandacht . Dit typcrongevallen kan
ok het gevolg zyn van cen foutieve
inhaalm inocuvre .Mogehjke oor -
zaken hiavan 2yn foutteve nschat -
ting van dfstapd en snuiheid van het
legemoelkomend verheer tekleine
zichtafstanden .en, als reden smoin
te willen halen, te grotesnelherds -
vcrschl"cn .

‘ “MHT 1o
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DV-weginrichting

(korte/middeliange termijn)

Snelheldsreduct e
Consistentie wegon Werp
Obstakelvrils zones
Obstakelbevelllging

Snelheidsremmers bi]
gelljkvicerae krul 1
Voorspelbaarheld

¥ L

Ri kichtingschelding

Mogelijke maatregelen voor de drie belangrijkste ongevalstypen op rurale wegen

Maatregelen ter voorkoming

van frontale bots ingen
Behalve alle preventieve maatregelen
die ook bij de eenzijdige ongevallen
zijn genoemd, is het scheidcn van de
rijrichtingen de belangrijkste maat-
regel om frontaje botsingen te voor-
komen. Bij de uitwerking van de
‘duurzaam-verlig -principe s wordt
voor gebiedsontsluit ngswegen en
voor stroomwegen dan ook inderdaad
voorzien in een rijrichtingscheiding.
Bij gebiedsontsluitingsw ggen gaat het
om (moeilijk) overnjdbare scheiding.
gerealiseerd door @n dubbele
asmarkering of een overri’'dbare
middenberm. Hierbij is het inhalen
niet onmogelijk gemaakt. maar in
ieder geval aan denlijk mind & voor-
de hand diggend .Wat het onbedoeld
op de andere weghelft raken betreft,
zullen de ‘duur Zam veilig’ ‘maat -
regelen op gebiedsontsluitingswegen
geen effect hebben of het 2u moeten
zi'p, dat de visue b versmalling van de
ri’ptroken leidt tot | agere snelheden
en een meer geconcentreerde rijstijl
Ot dit effect daadwerkelijk optreedt
zd4l moeten worden nagegaan,

B1j stroomweg en .wadr de snel -
hedun hoger liggen. wordt een harde
rijrichtingscheiding voorzien, zoal s
ook nu al het geval 1s bij deauto-
snclwegen. Zowel het inhalen alshet
onb adoeld op de andere wegheltt
gudken i shicrmee fysieh” onmo gelifh
gemaakt

Conclusies

en aanbevelingen
Ma de verdere uitwerking en imple -
mentatie van de duurzaam -veihig’ -
princpes mag verwacht word i .
dat de veiligherd verbetert
Essenticle elementen hierbij ziyn de
(her)indeling van ha wegennct in

Kruispuntwaarschuwings-

Infermatietechnslsgie

(middellange/lange termijn)

Intelligen te snelheldsadap ers
‘Driver monl loring ~systemen

cen drieta Imono-
functionele cat e-
gorieén en een
consistente inrich -
ting van de wegen
conform de toe-
gekende functie.
Zeker voor rurale
wegen is dit van groot belang.
Meer nog dan het urbane netwerk
bestaat het huidige rurale netwerk
uit wegen met een diversiteit aan
vormgeving, functies en gebruikers.
Bovendien zijn de snelheden op
rurale wegen aanzienlijk hoger dan in
een urbane omgeving, waardoor de
effecten van deze duurzaam-veilige
aanpak nog groter geacht mogen
worden. Het is derhalve van groot
belang, dat een evenredig deel van de
inspanning richting cvn duurzaam -
veilige verkeersomgeving gewijd
wordt aan de duurzaam veilige her -
inrichting van het rurale netwerk.
Het merendecl van de rurale
ongevallen valt in een van de
volgende drie ongevalstypen:
eenzijdige ongevallen, kruispunt -
ongevallen of frontale ongesvallen.
Voor elk van die ongevalstypen is
een aantal mogelijke oorzaken en,
daaruit afgeleid, een aantal mogelijke
maatregelen genoemd . De maat-
regelen bevinden zich op het gebied
van handhaving feducatie. infrastruc-
tuur en nieuwe intellig ente infor-
matietechnologie, en kunnen respec-
tievehjk op korte termijn, op korte tot
middellange termijn, en op middel -
lange tot lange* termijn worden toe -
gepast .Bovenstaand schem t geeft
hiervan cen samenvattend overzicht.

/-’v\\
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Veiligheid op wegen buiten de
bebouwde kom

Samenattrng van het QECD-rapport
Safety Srategies for rural roads
(1998 ) en tpep assingsmogelikheden
voor de Nederlandse situatie

Drs . I.N L G.van Schagen
&ir. FC M. Wegman.
D98-11.22b12.117.9.
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Kwantitatieve relatiesrussen

= wegontwerp en verkeersonveiligheid

In verschillende landen is het gebruikelijk om in kwantitatieve zin een relatie
te leggen tussen verkeerstechnische vormgevingselementen en de kans op

het ontstaan van ongevallen. Gegeven deze relatie probeert men vervolgens deze kennis echter. In sommige

landen in Europa zijn kruispunts-

modellen beschikbaar. De toepassing
ervan in ontwerprichtlijnen of bij het
wegontwerp is nog niet vergevorderd.

het wegontwerp te optimaliseren.In de Verenigde Staten is deze benadering
samengevat in het ‘Interactive Highway Safety Design Model’ ({(HSDM) onder
het motto ‘designing highways with safety in mind'. Binnen Europa is deze

benadering al ver ontwikkeld In Duitsland, Zweden, Portugal en het Verenigd

Alternatleven kwant¥iceren

in termen van veiligheid
De verdere vormgeving van duur-
zaam-veilige wegen zou gebaal zijn
bij het vooraf kunnen kwantificeren
van de veiligheidseffecten van ver-
schillende alternatieve uitvoerings-
vormen. Onveiligheids- en ongevals-
modellen zijn hiervoor een hulp-
middel. evenals overzichten van
gerapporteerde cffecten.
Bestaande buitenlandse modellen
zouden moeten worden aangepast
aan de Nederlandse omstandigheden-
Toepassing in de praktijk kan alleen
met succes plaatsvinden als de
modeldetaillering aansluit bij de
voorliggende ontwerpvarianten.

Koninkrijk.
Deze manier van wegontwerp lijkt van belang bij het ontwerpen van een
duurzaam-veilig verkeerssysteem. Om dit na te gaan is een ornlerende

literatuurstudie uitgevoerd op het relevante buiten landse onderzoek.

P 1 storen en ‘hardheid’ van
i een gevonden statistische
relatie. Er is bewust veel
gebruik gemaakt van
onderzoek dat 1s “peer-
reviewed' om de kwaliteit
van het gerapporteerde
onderzoek te bevestigen.
Enkele ongevalsmodellen
die 1n de Verenigde Staten
tot stand zijn gekomen,
blijken nu toepassing te
gaan vinden in IHSDM .
Daarmee past men kennis toe die in
de jaren tachtig is opgedaan-

Deze k ennis heeft vooral betrekking
op enkelbaanswegen buiten de
bebouwde kom. Voor de Amerikaanse
ontwerper was d¢ze kennis al beschik -
baar in algem €en toegankehjke
publikaties. In d¢ richthynen ontbrak

Oriénlalie op kwanlitalieve relalies
tussen elementen van het wegont-

werp en indicatoren voor verkeers-
onveiligheid

De onderzoeksvragen waren:
- Welke kenniv bestaat er (in het
buttenland) omtrent het in kwanti-

tatieve zin relateren van verkeors-
rechnische vormgevin gyvelementen
Literatuurstudie buitenlands Onderzoék

Ir. A. Dijkstra.
R-98-49.82 blz. f 30, .

aan de kany op het ontstaan van
verkeersongevallen?

- Hoe past men deze kenniy' toe bij
het wegonmerp?

- Kan men bij het ontwerpen van een
duurcaam-vetlig varkeersyysteem
gehrutk maken van deze kenniy en
Ztjn toepassingen?

Overzicht van SWOV publikaties
gebundeld

Indeling

De studie is gestructureerd volgens
ecn indeling die in richtlijnen voor het
wegontwerp gebruikelifk 18 namelyk:
‘alignment” (rechtstanden en bogen
en ‘relation design ), dwarsprofiel en
kKrusspunten (inclusief rotondes)-

In het bijzonder 1s gelct op steek -
proefomvang.- (externe) factoren dic
de vitkomsten zouden Kunnen ver-

Zoals elk jaar zijn er ook nu weer overzichten by de SWOV verkrjgbaar van alle SWOV
publikaties die onlangs verschenen zijn. R-99-3 geelt een overzicht van alie publikaties
die in 1998 verschenen zijn. Speciaal voor de builenlandse relaties van de SWOV s
R-99-2 verschenen, Daarin worden alle niet-Nederlandstalige pubhkaties vermeld die
vanaf 1985 zijn verschenen. Een overzicht van publikaties die in 1997 en 1998 vindt u
in R-99-4 terwijl R-97-3 een overzicht geeft van de jaren 1987 tot en met 1996 . Op de
achterzide van deze uilgave staan de wijze van bestellen en de prijzen aangegeven
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An analysis concerning underrun
protection of rear ends compared to
the sides and the front ends
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Rijden onder invioed in de provincie
Noord-Holland, 1997-1998

Ontwikkeling van het alcoholgebruk door
automobitisten in weekendnachten

M.PM Mathijssen.
R-98-53. 25 blz 17 .50

Onderzoeksopzet praktijkdemo
intelligente sne lheidsadaptie 1SA

Dr. PH Polak & drs. R. Roszbach.
R-98-54. 45 blz. f 22,50

Beschouwingen omtrent de werke lijke
verkeersongevallencijfers

Consequent ies van de introductie van
ge corrigeerde angevallenciifers, evaluat ie

van de gehanteerde schattingsmethod kek .

en procedures voor de toekomst

Drs. RJ. Davidse & mr. P. Wesemann.
R-98-55. 60 blz. f 22,50.

Rijden onder invioed in de provincie
Overijssel

Ontwikkelingen van het al oholgebru k
door autom obilisten in weekendnach ten

M.P-M Mathilssen
R-98-56 25 blz f17,50.

Herkenning van duurzaam-veilige
wegcategorieén

Sele Clie van p Otent lee ! relevante kenm €'ken
en ullwerking van de Onderzoeksopzet

Drs-I.N.L G. van Schagen (SWOV).
ir. A. Dijkstra (SWoV),

drs FEM M. Ciaessens (TNO-TM)

& dr. W.H. Janssen (TNO-TM).
R-98-57. 39 biz t20,-.

Investeren in een duurzaam-veilig
wegverkeerssysteem

Is dat te organiseren?

F Poppe.
R-9858 38bl7 f20 -

Rijden onder invioed in de provincie
Gelderland, 1997-1998

Ontwikke hngen van het alcoho lgebrutk
door automobiisten in weekendnachten

M.PM Mathyssén
R-98-60 25b17 f 17 50

Rijden onder inviced in de provincie
Utrecht, 1997 1998

Ontwikkelingen van het alcoholgebru k
door automobihisten in weekendna thte

M PM Mathyssen
R-9861 25blz 11750
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| MARR 1989

SWOV-reports, publications,
contributions and articles 1985-1998

Public Relations Department .
R-99-2 60 pp.f 22,50.

Overzicht van publikaties in 1998

Afdeling Voorlichting en Publicitert.
R99-3 21blz f1750.

Rapporten, publikaties. brochures en
artikelen 1997 t/m 1998

Afdeling Voorlithting en Public iteit.
R-99-4 41 biz. f 22,50.

The effect of enforcement
on speed behaviour

A literature study

Oei Hway -liem -
D-98-8.55 pp. f 22 .50

Satety audits/Verkehrssicherheitaudits

Ein vielverspre chendes Instrument zur
Forderung der Verkehrssicherheit?

F.C-M. Wegman & |.N.L.G. van Schagen.
D-98-9 18 pp-f 15, -

Speed and motivation

Established and Newly developed ideas
about the content of questionnaires and
the designing of Gampaigns

Dr. PB.M . Levelt
D-98-10. 77 pp . f 25 -

Veiligheid op wegen buiten de
bebouwde kom

Samenvatting van het OECD rapport
Safety strategies for rural roads (1998)
en toepassingsmogelijkheden voor de
Nederlandse situatie

Drs I.N.L.G. van Schagen
& ir FC.M. Wegman
D98-11. 22 blz. f 1750

De verkeersonveiligheid in Nederland
tot en met 1997

Analyse van aard . omvang en ontwik -
kelingen in de periode 1985-1997

Drs RJ Dawvidse (red )
D-98-12 87ble.t 30.-



