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De positie van de SWOV in 
een ver n i e u w d kennis veld 

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 verkeersveIl Ighei ds ' 

beleid gedecentraliseerd. Steeds meer organisaties, instant les en beleidsmedewerkers houden zie h 

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. AI deze verande­

ringen hebben ook gevolgen voor het werkterrein van de SWOV. 

De positie van de SWOV h 
een vernieuwd kenn kve il 

SWOV rapport In het kort 

De verkeersongevallenreg ktrat il : 
een nieuwe aanpak 

Intelligente snelheidsadaptat e ; 
een experiment in voorbereid ilg 

Belonen en straffen h he tverkeer 
even e tbc lef 

Veiligheid op wegen bUi-IIn 
de bebouwde kom 

Kwanti IItieve relaties lissen 

Statutair heeft de SWOV tot taak het bevorderen van de 

verkeersveiligheid met behulp van re,ultaten 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 7-egg en dat de kennis die 

de SWOV op welke wiize dan ook verwerft , g e!'chikt moet 

worden gemaakt en b eschikbaar moet komen voor al 

degenen die een bijdrage te leveren hebben aan de 
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bevordering van de verkeersv ei lig ­

heid. Hierbij ZIJ overigens aangete ­

kend dat de SWOV zich hierbij richt 

op profes~'ionele gebruiker .. van deze 

kenni ... Kennisoverdracht behoort 

hiermee tot ee n centraal onderdeel 

vJ n de SWOV en is de rhal eonder -

deel van de SWOV -missie. 

Wetenschappelijk 
onderzoek 

wegontwerp en verkeersonve i ilhe ij 

Het tweede element van de taak van 

de SWOV is dat de bevordering van 

de verkeersveiligheid geheurt m et 

behulp van resultaten uit weten ­

'ichappelijk onderzoek . Dit be ~ ekL'nt 

dat blJ'dragen van de SWOV altijd de 
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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 

kenni!>' 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 c;prake is van 

onderloeksresultaten die uit het 

buitenland komen) . Hiermee is het 

tweede onderdeel van de SWOV ­

missie aangegeven . 

Geen korte -, maar lange ­
termijn-onderzoek 

De SWOV is met het minl'sterie van 

Verkeer en Waterstaat overeen­

gekomen om zich hezig te houden met 

zogenaamd 'daM -e n -dan -onderzoek' 

en niet met 'hier -en -nu -onderzoek ' . 

Hiermet' \\ 'ordt bedoeld dat de SWOV 

zich mt't het onder70ek niet richt op 
de korte terml]'n ( 'nu') ,maar op de 

middellange L'n lange termIjn als 

gedacht wordt aan de moge liike toe ­
pa~sing v ~ n de onder i.oeksresultaten . 

HL'! tiid <; pe r,,'pect icf i!>' daarbii een • 
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meerjarenonderzoeksprogramma dat 

bijvoorbeeld na 3-5 jaar resultaten 
oplevert, die (kort) daarna zouden 

moeten kunnen worden geïmplemen -
teerd. Een tweede belangri,jk kenmerk 

van het SWOY'Onderzoek is dat het 

alt ijd gericht Ü,. op generali Seerbare 
kennis en niet slechts Van nut is voor 

een enkele actor (één wegbeheerder, 
één gemel?nte, één politli ekorp~·). 

Een gevolg hiervan is dan ook dat, 

in het algemeen gesproken, onder ­

zoeksresultaten pas kunnen bijdragen 

aan de bevordering van de verkeers­

veiligheid ab' ze pubnek beschikbaar 

zijn. De resultaten van het SWOY­

onderzoek zijn derhalve in principe 

altijd openbaar beschikbaar, 

waarbij over wijze waarop en tijdstip 

van publiceren uiteraard met betrok­

ken organisaties afspraken gemaakt 

kunnen worden. 

Spanningsve Id 

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 uitvol?ring van het werk. 

Zo zal het totale on de !Zoeh'- en 

kennisver spreiding~programma door 

d e SWOY worden opg esteld en aan 

de Programmaraad ter accordering 

worden voorgelegd. De raad stelt 

een programma va st, dat door de 

SWOY wordt uitgevoerd. 

De re~ultaten worden door deze raad 

beoordeeld. In de Programma raad 

zijn partijen vertegenwoordigd die 

geacht worden belang t e hebben bij 

de resultaten van het SWOY-werk: 

de rijksoverheid, de provinciale en 

lokale overheid, en belangenorgani ­

satie~. Er wordt hierbij verondersteld 

dat de programmering van onder­

wek zal le iden tot die onderwerpen 

die betrokkenen ook het meest van 

In de twee onderdelen van de SWOY- belang achten. Bovendien zullen alle 

missie (kennisverspreiden en zich 

bezig houden met wetenschappehj'k 
onderzoek 'daar-en-dan') zit een 

zekere spanning als men zich reali­

seert dat de kenniwerspreiding zich 

dient te richten op problemen die 

'hier-en-nu ' spelen. Dat die .. panning 

bestaat is onmiskenbaar h et geval en 

de SWOY zal met deze spanning om 

moeten gaan door aan beid e onder­

delen van de mis~ie op een voldoende 

evenwichtige wijze aandacht te 
besteden en het ene onderd eel geen 

primaat te gev en boven het andere. 

onderzoeksthema's begeleid worden 

door personen die kennis van zaken 

hebben van bepaalde thema's en 

daarbI] binding hebben met de gele­

dingen uit de Programmaraad. 

De Programmaraad speelt een 
grote rol bij het bepalen van d e 

onderzoeksthema 's en de invulling 

ervan. Om een toets uit te voeren op 

de keuze'" binnen thema's vanuit het 

perspectief van wetenschappeh]ke 

vruchtbaarheid b' gedacht om ook de 

Wetenschappelijke Adviesraad Veln de 

SWOY hierin een funct ie te geven , 

SWOV RAPPORT 

IN HET KORT 

Herkenning van duurzaam­
veilige wegcategorieën 
Dc duurzaam -vCJ1 ig -tllo';ofie g ~ at uit 

van een beperkt aantal cat egori è'n 

wegen met ieder hun Cl.n eigen 
funct ie , Elk van deh ' Wl.·gc,\tegori cën 

ve reic;t eenande r ve rkee rc;ge drag e n 

le idt tot élnde rc . .,'none n intt.:rac ties 
tu.,'c; en d ev er kt.'e rsde.e lnl.'me rc; ,He t i~ 

d,n rom va n ~root b e.lang. dat dl. weg ­

gl.'bru ik"cr.,' ~'nel e n corrl.t t k unnt.'n 

V,)st"tell e.n op wel k" c cucgon~ W C!, /~J' 

Negen thema's 
De SWOY heeft een eerste voor tel 

gemaakt voor negen onderzoek'> - en 

kennisver,preiding~thema' s. De ver ­

wachting bestaat dat binnen een aan ­

tal thema 's ook in beperkte mate 

aanvullend onderloek voor anderen 

dan het mini~terie van verkeer en 

Water~taat l al worden uitg evoerd, 

waarbij de gedachten - in het bijzonder 

maar niet uit sluitend - uitgaan naar 
opdrachten in Europees verband. 

Verder streeft de SWOY ernaar om 

wveel ab' mogelijk en wenselijk is 

thema's uit te vol?ren .. amen met 

andere onderzoeksin stellingen en in 

overleg met de uiteindelijke gebrui­

kers van de k en nis uit dat onderzoek. 

De huidige negen voorstellen 

kennen alle het karakter van een 

eerste begin. De Programmaraad 

zal richtingen moeten aangeven, 

waarna de SWOY een verdere uit­

werking kan geven, 

Meer informatie 
In het tweede kwartaal van 1999 zal er 

meer informatie heschikbaar komen 

over de toekomstige invulling van de 

taken van dl? SWOv. Eind april 1999 

maakt de SWOY een nieuwe start. 

Dit komt onder andere tot uitdruk­

king in een nieuwe huisstijl , Via een 

nieuw,brief lullen wij u op de hoogte 

houden , 

Maar ook via Internet lal informat ie 

beM:hikbaar komen. Naar verwa chting 

zal de SWOY -websitc ook rond die 

tijd beschikbaar lijn , 

zich bevinden .en dus welk e ande r e 

typen voertu igen e n weggebruike r ... 

met welk gedrag 'lij dae\r kunne n 

ve rwachten en welk gedrag l ijze If 

ge,\c ht wordcn d orar te vertonen . 

Doo r middel van een ge...-tructure erd 



laboratoriumexperiment, ontwikkeld 

bij TNO-Technische Menskunde, 

waarbij gebruik wordt gemaakt van 

foto 's en video-animaties van gemani -

puleerde wegsitu,\tie~, kan worden 

bepaald we Ike wegKenmerken van 

belang zijn om de herKenba,'1rheid v.in 

de duurzaam -veilig-wegcategorieën te 

optimaliseren, 

In SWOV -rapport R -9'8-57 wordt 

ver~1ag gedaan van de voorbert.idende 

werkzaamhed en voor een dergelijk 

laboratoriumex'periment: het identi ­

f1'ceren en ~'e1e qeren v,m potentieel 

relevante wegkl.'nmer ken en de 

concrete uitwerking van de onder ­

zoeksopzet. Eerst wordt - op grond 

van diverse CROW-publicatie s -

een overzicht gegeven \ 'an de tot nu 

toe ontwikkelde ideeen omtrent de 

vormgeving en inrichting van de 

duurzaam -veilige wegcatt.'gorieën, 

Deze ideeën mOI.'Ien ge Zj en worden 

als de randvoorwaarden, waarbinnen 

het laboratorium experim ent gestalte 

moet krijgen, Vervolgen Swordt een 

aantal alg emene critt.'ri.i geformu­

leerd, waaraan de te variëren weg­

kenmerken moeten voldot.'n, 

Daarna wo rdt e tn ~'1menvatting 

gegeven van eerder uitgevoerde 

onderzoeken op dit terr t.in , 

Voor de onderi'(Jeksopzet bete­

kent dit dat geëxperimentcl.Td wordt 

mt:t vier vari anten van wegontwerpen 

voor d vi)t"wegcategorieën 7Oal~ die 

volgens de principes van een duur ­

.l.iam -veilig wegverk '-er worden 

onderscheid ton n,lm elijk: stroom ­

wegen, XO km luur-gl.'hl'edsont s1uiting~'­

wegen, óO kmluur -erlioegang~wegl.'I1, 

SO km luur-g t.bil.'ds(lnt~luiting~\vcg en, 

en 1() km luur"Crftoegang~\vegen , 

De ontwerpvarianten zlJ'n 70 uit ­

Ilewerkt, d,\I onderzocht kan worden 

",at het efk'ct i,' van d t. volgende vIJl 

wegkenmerken op de herkenning v ~n 

wellcategorieen door verkeersdeel ­

nemers : verhardl'nl:,'kleur, nïnchtlnl1. ­

~cheiding. Io.'antmarl,:erl'nf;!, ,'Inti­

<;troommarken'ng ,en bermmarlo.'ering , 

Teven,' \\ 'ordt n1 ~:g,'Ian \\ 'e1kl.' 

invloed de)c lo.'enmerl\l.'n ht.'bbt.'I1 op 

hd \ 'erw~chting,'p,Hroon (soort en 

verl\ecr,'de clnc'm er,. vei 1 il1. t.' nJ,'nl.'l -

heid) van verkeerc;deelnemers op 

wegen van een bepaalde categorie, 

Tot ~'Iot wordt het Io.'omende 

experiment nader gespecificeerd , 

Investeren in een 
duurzaam-veilig weg­
verkeerssysteem 
Sinds enige jaren hebben de we k 

beheerder~ zich gezamenlijk tot doel 

göleld om te komen tol een 'duur -

7,1am-veihg' ingericht wegenstelsel , 

In 1996 heeft de SWOV , in opdracht 

van de Adviesdien~l Verkee r en 

Vävoer (AVV), onderlael\ geda,m 

n,\c\r de be'taande geld~lromen Voor 

I'nve~leringen en onderhoud I'n het 

wl.'gverkeer, en nc\ar ht.1 maats'1H1p ­

pehjk rendeml.'nt van het l'nvl.\It.'Tcn 

in Ct.'n duurza1m -veih'g w cg\ 'erlo.'cer,'­

\y \lel. '111 , Bas!,' da,\rvoor waren 

voo ral de besta,lndl.' !>thaltl'ngen \ 'oor 

de onw,\ng v,ln dl:' benodigdl.' I 'nve~' ­

tl.'ringen en de daarmee tI.' rl.',\Ii !\:rl.'I1 

\ t.:rmindering van de onvdighJeid , 

en de IKTelo.'ening veln dl.' Io.'o~len Van 

dl' erkeer<;{lnveili~hl.'I'd , 

De conclu~)e van dit gehl.'t.1 \\ ' ~~ 

d,H h q im e~ten:n in I.\:n duurzaam -

veilig wegverkeer<;~ ys teem ma atsc hap­

pelijk gezien een renda bele inves te­

ring i~: Tegelijkertijd werd de conclusie 

getrokken dat er a,lntal factoren 

is dat maalo.1 dat deze invl.:'~ t cri nge n 

niet 'als vanzelf' tot st,'Ind komen, 

Daarbiii~' de r lJI \'an dever ­

~'chillende ma,lIschappehjkl.:' partijen 

aan de orde, Bij het miniswrie Vlln 

Verkeer en Water"laat heeli men 

daarom geconcludeerd dat het nuttig 

i<; om over de ge,chetste dil emma' , ' 

aan de Sociaal-Economi,che Ra,\d 

('i;ER) ad\'Îe~ te vr,'Il;!en, Aan d e SWOV 

I~' gevraagd om den> dilemma , ' nad C!.r 

te an,lly,L Ten en ml>gdiilo.'e oplo~"'ngs ­

richtingen aan tc gl.vl.'n, 

SWOV -rapport R -<ll-\ :'iH he Vat 

dt.' rcc;ult<Jten v,ln dt:i C an,\I\ 'M!n, 

I n de ecr,lc' hoofd'l uKl\l.'n \\ 'orde n dt.' 

hel,\ngrijlo.'~tl.' rt:~ultc\ten van hl.1 VOOl '­

ga,\ndl.' ondL'1 7( JL '1\ geJ'ecapitulL>1. Td , 

Tevens wordl.'n de re,'ultdlcn in intcr ­

n,\lion <I a ) 1'-T!>pI.Uiet' gt:pla,\I~l , 

D,\,1Ilw \\ t)ldt l,\ü:on"tatet.Td dilt 

de ontwl'klo. ' ~II'ngl.)l v ~ n d c: c1lgl.'lopl.'n 

jaren ten aan/-IL)l van de pnïzl.n 

(hI.1Icklo.) ng hehhcnd op de kofoten 

v,\n dt. ' \l:rlo.·CL'I\OIl\ 1.1hg hl.' id I.'n dl.' 

l'n";stL'nn~L'n) ,dl.' unl\ 'lng \ ','In dL' 
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mobiliteit en het verkeersrisico niet 

zodanig ziin dat de eerdere bereke­

ningen tot andere conclu Sies zouden 

leiden. 

Vervolgens wordt bezien of er 

lering te trekken valt uit de gang van 

zaken in andere landen of andere 

sectoren. Bovendien wordt ook 

vanuit theoretisch oogpunt verkend 

welke processen tot de geschetste 

maatschappelijke dilemma'" 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 

analy~e geeft als belangrijkste 

potentiële oorzaken daarvoor: 

- het niet doorberekenen in de prij.1' 

van exteme effeaen «.ol/Ir l t'rkeer~ ' ­

onveiligheid ),~ 

vel 'keersvet7igheid all' pI/bliek 

wed en het daardoor "el7aande 
'free-rider' -gedrag; 

- onvolledige" ilforl/latie bii 
v(?'schillende 'adoren'; 

- transactie -en peIlX'ptiekolten . 

lèn slotte wordt een aantal mogeltJ'ke 

oplos~ingsrichtingen gegeven. 

Het gaat daarbij vooral om het ver ­

krijgen en verspreiden van informatie . 

het toepassen van heffingen in één of 

de audit I'S 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 beschrijft de 
diverse stappen dl'e de wegbeheerder 

en de auditor (degene die de audit 

uitvoert) moeten volgen. 

SWOV-rapport 0-98-9 be!>'chrijft het 

doel en de reikwijdte van zo'n 

verkeersve iligheidsaudit en ge Cft 

een overzicht van de ervaringen in 

een aantal landen. Tot slot wordt 

ingegaan op de Nederland Se !>'Ïtuatie . 

Het rapport is Duitstalig. 

Snel heidsonderzoek 
in Europees verband 

In opdracht van de Europese 

Commissie in Brussel is de SWOV 

al~ e en 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 snelheidsbeheer~ing 

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. 0 -98 -8 geeft een overzicht van 

andere vorm om de externe ko!>len te afgerond onderzoek dat wereldwijd is 

internaliseren en verkeersveihg 

gedrag uit te lokken .en het introdu ­

ceren van voorwaardeliike 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 gemaakt met dl.' 

ontwikkeling van een zogenoemde 

verkeersveiligheidsaudit . Zo 'n audit 

is bedoeld als hulpmiddel om poten ­

tièle verkeersveiligheidsproblemen 
nog tIJ'dem' het ontwerpen en a 4n ­

leggen van nieuwe wegen of tijden~ 

de hen'nrichting van bestaande wegcn 

te signaleren en om 'Hm tC geven hoc 

dele problemen kunnen word en 

verholpen. Het uiteindeliike doel van 

gedaan naar de effecten van ~nelheids ­

campagnes op gedrag en vel'Jigheid. 

Het rapport geeft aanbevelingen 

voor een efficii!ntere en effectievere 
beheer~ing van de rijsnelhel'd , 

op ~trategl'!>'ch, tactisch en oper,ltl'o ­

nt.'el niv tilU .mede ten behoeve van 

andere onderdelen van het pro~ct . 

SWOV-rapport 0-98 -10 betr eft ook 

een literatuurstudie . Deze hat~te 

richt 7.I'ch op de informatie die nodig 

I'~ om weggebruikers IL' kunnen onder ­

vragen over hun 'Inelheid!>gedrag: 

wat }.Jin hun motieven en hoe '1taan 

lij t ~enover het snelhcid .. gedr1g van 

van ~nderen . Er wordt onder andere 

een overlicht gegeven van mogelijke 

c\ffecti eve compon enten . Teven~' wij"l 

dl't r.\pport op enkele valkuilc...'n van 

het op dil terrein gangbare atlJ'tude -

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 enquête!>' onder auto­

mobilisten. Ook kan deze gebruikt 

worden als achtergrondinformatie 
voor eventueel te houden voorlich­

tingsacties over snelheid en snelheid!>'­

gedrag. 

Ongevallen in Nederland 
met zware voertuigen 

In opdracht van ROW Centrum voor 

Voertuigtechniek en Informatie 

(de voormalige Rijksdienst voor het 

Wegverkeer) heeft de SWOV een 

analyse uitgevoerd van ongeva n en 

met zwaar verkeer (motorvoertuigen 

met een totaalgewicht (GVW) van 

meer dan 3.500 kg) . De vraag dile 

beantwoord moet worden i : 

of botsingen tegen de achterkant van 

dergelijke voertuigen, vergelekL."n met 

botsingen tegen de voor - of zijkant. 

extra gevaarlijk zijn voor andere 
weggebrUl'ker<; ,In dit kader wordt 

ook nagegaan hoe de ongevallen met 

lwaar verkeer zich in de jaren 1985 
tot en md 1997 hebben ontwikkeld . 

Teven~' moest het onderzoek 

(R-98-'S0) uitsluit~el geven of een 

af~cherming aan de ach t erkant van 

vrachtwagen extra aandacht moet 

knj'gen ten op Zichte van zIjafscher ­

ming en af<;cherming aan de voorzijd e. 

In Europees wet- en regelgevings ­

verband wllen over dit onderwerp 

binnenkort be~li ssingen genomen 

worden . Het blijkt dat het totaal 

1antal achteraanriidingen met zwaar 

verk ee r 1anzl'enliik minder is dan 

het aantal 7.ij-aanriidingen . 

Frontale bOhingen komen relati ef 

het v U1 kst voor · 

Kijkend naar de ernst Van de 

vcrwondingen van de tegenpartIJ' doet 
vermoeden d.u tr ekkers agre<;~iever 

zIJn dan bakwagen<; en dat bus<;en 
het ml'n!>l agres~ief voor d e t gen ­

parlt] llJ'n . 
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Bij achteraanrijdingen met zwaar 

verkeer i,; de tegenpartij mee~tal een 

per~'onenautu. terwijl hIJ aJnri)dingen 

Jan de zijkant ook vaak fiet~ers en 

bromfiet~'ers betrokl\en zijn , 

Frontale aanrIj'dingen met 7,wJar 

verkeer gebeuren in hoofd 1.'\\1\ met 

per~'ont~nauto's en fietsers . 

Gegeven dele re Sul ~aten zou 

gesteld kunnen \\ 'orden dat onder-

af~cherming van vrachtw.\gen S aan 

de voorkant meer aandacht Verdient 

dan zijafscherming. terwijl achll.'r ­

afscherming als laatst e priorl'te ~ zou 

moeten krijgen, 

Toch i~' het zo dat een dergelijke 

prioritel'tsstelling ook afhangt van de 

I\osten en van de effectiviteit van 

dergelijke protectiesystemen, die voor 

lware voertuigen reeds besch 'Ikbaar 

of in ontwikkeling 7~jn, Dit betekent 

dat achterafscherming in th eorie 

prioriteit zou kunnen krijgen wanneer 

deze als een goed werk ende Voor ­

ziening tegen lage ko'S( en ontwikkeld 

en toegepast zou kunl1l:n worden , 

J)e verkeersongevallenregistratie: 
In 1995 heeft het ministerie va'n Ve rlfeer en Waterstaat 

een nieuwe aanpak 
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 gereg,istreerde verkeers­

ongevallen zonder te weten wat de werkelijke omvang van die onveilig held Is. 

Immers, de registratè van verkeersongevallen is niet alleen onvolledig, ze is 

ook niet representatief. De nieuwe aanpak van de registratè staat bekend als 

SAVOG (Structureel & Aanvul end in winnen van Verkeersongevallengegevens). 

In deze aanpak wordt rekening geh ouden met de onvolmaaktheden van de 

verkeersongevaillenregistrati e van de Adviesdienst Verkeer en Vervoer , 

Afdeling Bas isgegevens (A VVIB G). 0 eze registratie is gebaseerd op gegevens 

over verkeersongevallen d Ie door de politie worden verzameld. 

Als uitvloeisel van deze nieuwe 

heleidslijn werd in 1996 het IVO ­

overleg opgericht (IVO staat voor 

Integratie\.."ader Verkeersongevallen), 

In dit overleg werken het Centraal 

Bureau voor de St"distiek (CBS), 

AVV IBG en de SWOV samen in he t 
~treven naar een verantwoorde 

schatting van de werkelijke omvang 

van de verkeer~'()nveiligheid in 

Nederland , De werkelijke omvang 

wordt bepaald met behulp van de 

best beschikbare bronnen voor de 

verschillende te onderscheiden ern~t -

categorieën, De eerste keer is dat in 

1996 gedaan, 

Twee rapporten 
De SWOV heeft recent I'n 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 Iq'}7 toc ­

gepa<;t ,en b ' het werkelijk e aan tJI 

van deze ~lachtoffers I'n dat jadr vast­

g tSteld (R -,}R-5J) , Deze cijfers lijn in 

h ct IVO 'overleg be~proken en va st -

ge.<teld ,\1<; de officiële werkelijke 

.lantJllt."n, Vervol gens i<; nagega"~n wat 

de con~Ulut.'ntil..'" zijn (voor heleid,'­

beslissingen) van de introductl'e van 

gecorrigeerde onge va 11 t.'n ciJ'ti.:r .... 

Teven<; IS de geh,lnteerde ~ch,lIting<; ­

mc:thodi\..1; geëvalueerd en 71Jn pro ­

cedure<; voor de toekom!>l he sch reven , 
(R -98 -SS) , 

Verkeersdoden 
Het a,lnl<ll \ crkeer<;dod\..'n dolt jJa ~Ij' ks 

door d\..' poh'tic gl..'r<..'I1.i<;treerd wordt , 

wordt alo; vriiwel \ olledlg h Öichouwd . 

UI'tgaand\..' van del\..' vt.'rondl..'r ~ t,;1h'ng 

wordt h\..'1 \\ 'erJ.:clil').;c ,1'lnlal v\..'rk cer,'­

doden gehïk ge1cht ,1111 he t gerqp'­

~lrcl.'rde aanl,11 verJ,:ecr,dodl.T1 ' 
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Verkeersslachtoffers 
opgenomen in ziekenhuizen 

Onder de geregistreerde ziekenhuis­

gewonden worden personen verstaan 

die als gevolg van een verkeers­

ongeval (volgens de politieregistratie ) 

I'n het zlekenhub' zlJn opgenomen en 

daar ten minste 24 uur verblijven. 

Ze komen als ziekenhuisgewonden 

in het AVV SG-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 7iekenhuizen medewerking 

verlenen, wordt bijgehouden door 

AVV/8G·re!liistratie 

857 

2.516 

880 

68 

11.718 

Om in de toekomst te komen 

tot nog betere schattingen van de 

werkelijke omvang v,ln de verke ~5-

onveiligheid (en van een aantal ond er­

verdelingen) is het wenselIjk het 

eerder uitgevoerd koppelingsomIer -

loek VOR -LMR op nict al te Iclnge 

termijn te herhalen . 

Registrat ~graad 
ziekenh ~Isgewonden 

Het blijkt dat van de ongevallen 

waarbij sprJke is van zIekenhuis ­

opnamen bIjna (joo6 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 199 7. 

Werkelijke aantallen Registratiegraad 

1.530 0 .56 

7.450 0,34 

3 ·1111 068 

1.380 0,64 

6 ·1l0 080 

130 0,78 

1 " 062 

20.190 0,58 

Verdeling naar wijze van verkeersdeelname In de AVV/BG'reg/stral/e en de werkelijke aantalten voor 1997, 
met de bIjbehorende reglstral/egraad 

SIG Zorginformatie. Het LMR­

bestand biedt een referentIekader 

voor het bepalen van de werkelijke 

omvang van het aantal 7iekenhUJ~ ­

gewonden ten gevolge van verkeer,, ­

ongevallen . 

Het totale aantallJ'el.:enhui,, ­

gewonden (met UJtLonden'ng vcln 

binnen derlJg dagen overleden 

si ichtoffer<;) in Nederland ligt voor 

1997 op 20. 11.)() .De hl.'pah·ng van dl't 

aantal vl'ndt plaat~; op blsis v In het 

hronhe<;tand. de LM R. HierhIJ' heeft 

het re<;ultaat van el.'\1 eerder uIige -

voeTde koppehng \U~sen AVV/BG­

gegeven~' e'll LMR -gcge 'l'll s al .. ha~l~ 

gediend .De <;taIJstl,che on.lekerhelds ­

mJrge' in het totclal ,1,lntal he'kenhui,'­

opnamen k'omt op ±I 1" 

Onderverdelingen 
Behalve aantallen slachtoffers zlJ'n 

ook aantallen ongevallen ge<;chat 

met hehulp van een speciaal hiervoor 

ontwlkJ..:elde methodIek op hasis van 

AVV SG -gegeve'lls .Uit deze here ­

kem'ng blijkt dcll er IR ·100 verkeer s­

ongevallen pl,iatsvonden In 1997. 

Teven~' zijn de <;Iachtoffer<; en ongl.'­

vallen onderverdeeld naar bdangrijkt: 

kenmerken Loal" vervol.T~wijze. 

lecfujd en ge~1acht (deze drie ,Illeen 

,hor "Iachtofrer<;). maand. weekdag. 

dagdeel en provIncIe ·De marges in 

de onderverdeh'ngen 71Jn dUI'd q ljk 

groter d,ln die in de totalen · 

De tahellen op pagl'na 7 geven 

de ontwik'kelingen van de werk elijke 

aant,iIIen 7iekenhul~t)pnamen vcr -

deeld naar wijz e van verkeersdeel ­

name en naar leeftijd . 

Wanneer we ~e clfers 
geb Il.tike n? 

De ongevals- en slachtoffercijfers van 

AVV SG worden door verschillende 

instanties gebruikt. ook voor het 

bepalen van het he leid ter verbetering 

van deze veiligheid. bijvoorbeeld bij 

de taakstellingen van het Meerjaren­

programma Verkeersveiligheid en het 

Structuurschema Verkeer en Vervoer. 

AI deze gebruikers en de pro­

dukten dIe zij fabriceren gaan uit van 

hepaalde onderverdelingen die in het 

AVV SG-bestand voorhanden zijn, 

In de werkelijke slachtofferaantallen 

lijn 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 toepassl'ngs­

mogelijkheden. Tegelijkertijd bliiven 

de AVV SG-cijfers beschikbaar en 

deze bieden wel allerlei onderver -

delingen, De in het vooruitZIcht 

gestelde verbetering van de kwaliteit 

van het AVV SG -bestand in het 

kader van het SAVOG-concept 

maakt bovendien de keuze voor het 

onveranderd voortzetten veln het 

gebruik van AVV SG -cijfer~' voor 

onderzoek en beleid gemakkehJk, 

Het IS echter de vraag in hoeverre 

deze keuze terecht IS. 

De belangrijkste reden om 

gehrUlk te maken van werkehJke 

aantallen in plaats van de AVV IBG ­
g ~even~· is. dat ze een jui"te afsplege ­

hng geven van de werkehJkhetd ' 

Op die a~pecten van de verkeers ­

onveiligheId waarin het AVV IBG -

heo;tand onvolledl'g of niet repr tlien -

tatief l'S. kunnen bij analyse van de 

ongevalsgegev (h" verke Crd C he Sli1s­

~i'ngen genom tn worden .DI't wordt 

bij het gebruIk van de werkehJke 

aantallen voorkomen, De kernvraag 

die hIj' de keu/e voor het gebrUlOk van 

cen van de twee bronnen voor onge ­

val~gegevens gesteld moet word en 

io; dan ook of h Cl re"ultaat van de 

,Inaly'ie vertekend wordt door h Cl 



Wijze van verkeersdeelname 111111111111111111 
1.720 1.66:0 1 ·700 1.590 1.600 1.530 

6.770 6.600 7.040 7.290 7.000 7.450 

3.070 2.860 2.990 3.140 3.000 3.180 

1.280 1.270 1.340 1.330 1.360 1.380 

6470 6.540 6410 6.230 6.420 

120 130 130 130 130 

90 

Verdeling van het aantal ziekenhuisgewonden naar wijze van verkeersdeelname 

111111l1li 111111. 
450 420 490 450 470 480 

1.010 950 990 960 940 880 

1.420 1.340 1 430 1.280 1370 

1.530 1.440 1.430 

3 ~90 3.250 3.170 3.060 3~80 

3.050 3.240 3.220 3.210 3.280 

3 .120 3~20 3.300 3.210 3460 

2.440 2600 2640 2.520 2.670 

3410 3400 3.280 3.560 

19.840 20~00 19.420 190 

Verdeling van het aantal ziekenhuisgewonden naar leeftijd 

gebruik van het AVV lBO-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 m et de 

w erkehjke aantallen omg egaan dient 

te worden. Om de toepassingsmoge -

li jkheden van werkelijke aantallen te 

vergroten . i~· een uitbreiding van de 

huidige s et v au werkelijke aantallen 

gewenst. Voor het analyseren van de 

taakstell ing bijvoorbeeld dienen de 

werkelijke aanta llen slachtoffers in 

de jaren 1985 en 1986 bekend t e zijn . 

Een uitbreiding van het ,\antal 

onderverdelingen is op kort ~ termijn 

mogeliik voor die combinaties van 

variabelen waarvoor nu reed~ 

werkelijke aantallen hesch ikbaar zijn . 

loals de combinatie van leefti jd en 

vervoerswijze. Momenteel wordt 

gewerkt aan het totstand brengen 

van dergelijke uitbreidingen. 

Schatting van de werkelijke 
omvang van de verkeersonveilig­
heid 1997 

Methodiek en resultaten 
voor ziekenhuisopnamen 

Dr. P.H. Polak & A. Blokpoel. 
R-9S-51. 43 blz. f 22,50. 

Beschouwingen omtrent de werkelijke 
verkeersongevallencijlers 

Consequenties van de introduclle 
van gecorrigeerde ongevallencijYer s. 
evaluatie van de gehanteerde 
schattfngsmethodiek . en procedur es 
voor de toekomst 

Drs. R.J. Davldse & mr· P. Wesemann. 
R-9S-55. 60 blz. 122.50 . 

Intelligente snelheidsadaptatie: 
een experiment in voorbereiding 

Binnen de ontw"kelingen op ~t gebied van telematica In de geÜ"ldustrialiseerde wereld neemt Intelligente 

snelheidsbeheersing een belanglll<e plaats In. Met name In Zweden · waar in het 'vislon zero-beleld' word t 

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

een jaar of tien o'nderzoek verricht op dit terre,",. In Nederland wordt een expe ' 

ri ment voorbereid In een nieuwe wijk In Tilburg . 

Voor de RA I Verenig "g 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 i s een 

onderzoeksopzet gemaakt voor de evaluatie van de praktijkproef met Inte111gen te 

snelheidsadaptatie die binnenkort in de gemeente Tilburg wordt gehouden . 

Intell il?L'n tL' 'inl.'lh eids.\daptatie (I SA ) 
kan op ver'ichill t.nde manl' ren worden 

uitge voerd: 

de 1)( ,rlllll éler kni gt ü mu;lft 

l;l fi " "wuc oV(" de ge/d end e 

I) tellll ' tdl 'limiet,' 

til' In'l 7ll1/1 (Iel ' kl ligt L'c'1I 11 'aan'älll -

11 '1;11.( bii 0\ 'e, ~ ·(1t nj{It; I .' 1 ~111 de ter 

pll/atlc flddelld e l i lellll'l{!I1t;lIIi:t 

tI.m ,\' , ~e/III(!I- - ()/licJlf n~'lIalell : 
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- het çysteem grijpt al/tomati,w:11 in 

lVaardoor een oversälrijdi/lg van 

de snelheidslimiet met mog efijk is 

(via tegendruk van het gaçperlaal 

of een bepäking vall de brallllçt of­
toevoer), 

Informatie over limiet 
Er zijn verschillende manieren 

waarop de informatie over de ter 

plekke geldende snelheidslimiet 

wordt verkregen: 

halldmatige instelling van eL'n 

hovengren I'; 

- via ('en çignaal dat van i'en haken 

langs de lVeg naar het voertl/ig 

wordt geftllllrd; 

- eell alltollOOI11 ,I) 'steel11 11 'aarhij li, 

het I 'oLTwig (op CD-ROM) lk.'gevens 

<ijn opgölagen van h ft u Jtgenllet 

mL't de bijbehorende limÎL'ten en 

walllt/ij de locatie vall het voerwig 

met e(~1 global plHitioning Ç.l'StL1l1 

(6'P.5) wordt IJL'paald, GPS il' een 

1')(\1eL~1I IVllllrme'e op elk lij(lI'tip de 

e \flete bepaling mogelijk il' van de 

çpedfieke locatie waar eL~1 I'oerwig 

zieh bevindt , Op iL'cler momellt i,l' 

cim bekend UIUlr het l'oL'lrl/ig zich 

hevindt L11 lVelki' limiet daar van 

tOi71as,I'Îltg is, Hierbij kl/llnen ook 

a (wele gegL'VelH 11 a lil , hel I rlerwig 

wOlllen gezonden, zodat ei"1 lagere 

limiet wordt illgeÇ(eld 1\ '(II/lleer et' 

bijl'oorheelcl ,I'prake il' I Jan weg ' 

11 'crk :namlu'clell o{ Vi~ \tü tuelile 

wL'er.lèJIIHtand/gheden , 

In sommige áuto's (met n'~m e de 

duurdere merken) kan op dit moment 

,11 handmatig "en snelheid worden 

inge S1eld, Het syste ~ geeft een 

waarSchuwing>signaal wannt.'er deze 

snelbejd wordt overschred en ' 
In sommige sy~temen i s 7elf~ een 

overschnJding van de I'ng esteldc 

sne Iheid niet mogeliik omdat de 

hmnd~toft()Cvocr wordt "tfgtknepcn' , 

Acceptatie door bestuurder 
Een hebngriike vra,\g I' in we lke 

mllte ISA wordt geaccepteerd door de 

autobc.~tuurder , Uit Zweeds onder ­

loek hlijkt. dat de ,\cceptati~ voordat 

men ervaring heeft opgedaan met 

een ISA ..,ystecm d,\( te .. 'nc..'l riiden 

belet, geringer is dan nadat me n er 

er varing mee heeft opgedaan , 

Wanneer autohestuurders de 

keuze hehben tussen een ISA-systecm 

en verkeersdrempels en andere infra­

structurele maatregelen, dan kiezen 

7tJ voor IS A, Een waarschuwings­

systeem heeft over het algemeen de 

voorkeur boven een systeem dat de 

snelheid begrenst. 

, Het draagvlak voor ISA is groter 

naarmate de probleemsituaties her­

kenbaar zijn, zoab' l'n woongebieden, 

op wegen waar ~'nel en langzaam­

verkeer niet ge Scheiden ziJ'n, bi) de 

nadering Van kruisingen, bij weg­

werk Zaamheden, bij ongun l'(ige 

weersomstandigheden enzovoort. 

ISA heeft invloed 
op gedrag en ongevallen 

ISA heeft ook invloed op het gedrag 

van bestuurder!>': de gevonden effecten 

zijn: een afname van de gemiddelde 

snelheid met een paar km luur, rijden 

met constantere snelheid, een toe ­

name van de reistiid en een toename 

van de alertheid ten opzichte van 

andere verkeer!>'deelnemers, 

Over het verwachte effect van 

ISA op ongevallen 7.ijn geen een­

duidige cijfers bekend',er zijn schat ­

tingen van een reductie van enkt!lc 

procenten tot 'Soolo, afhankelijk van 

het soort systeem dat toegepa~t wordt, 

de penetratiegra,\d en van de aard 

van de scenarioberekening, 

Experimen ten 
In Zwcden worden grootschaligL' 

c.."Xperim "nten in enke Ie steden voor ­

bereid ,Hierhij' wordt 70wel gc..'bruik 

gemaakt van hakens langs de weg lIs 

van een ,Iutonoom sy~1eem, 

I n de periode IlJlJ8 -2000 wordt 

in de gemeente Tilhurg een praktijk ­

proef uitgevoerd m ct intelligente !>n1,1 -

held~~\daptt.'r~ (lSA) voor per<;onen ­

IUlo ~ , De SWOV heeft hiervoor de 

ondcrloeksopJ,ct gemaakt ,Doel van 

dit proJ'cct i~ om: 

I lil dÖllonl'1liltlc ,il (h' IJli/kl/jk 

dl (llIgl'laA' en IIL'C(7I(tll1l' t (' IJ ~t -

1\ .,kkL'lál I rJOr I SA all' lil <'lh ('/(/1" 

IJ eh t'el\lil~'llillllil/lj(~lt ; 

- aan di' Iwnd vall klL'lilçcllll/ige toe ­

paçsing in dl! praA'tiJk (cft pilot) 

li, <ieht te verll'e l'ven in {'fll aantal 

effeaen van ISA. 

In de realisering van het project zlJ'n 

drie ~oorten activiteiten te onder­

~'cheiden : 

• de olltu'lkkelillg ell het testelI van 

een operatioll{'d ISA-~y.Çreem 

en de seleclie el! inrichting van een 

demollStlatiegebled; 

de onfll'ikkeltilg en lIitvoerillg van 

een commllnicatle- en PR-plall; 

- de ontwikkeling en wivoellng van 

een onderzoeksprogramma, 

Randvoorwaarden pilot 
Aan de pilot zijn de volgende 

randvoorwaarden verbonden: 

Het gaat 0/1/ circa til 'huig met 

ISA lIitgeruste voertuigen met 

wisselende bezettillg over een 

periode vall ongel 'eet' éin jaar, 

- Het ,\)'steelll is geko::en en dl' 

fllnctionele ,1'peäfÎcatieç liggen 

I a,\(, Voor het onder':.(IL'k Î.I' 

vooral van belang dat het gaat 

0/1/ :.ogellaamde 'hard e begrell­

:ing ' (tlil I~U zeggen dar een 

bepaalde ma'(imllmsnelheid /lier 

oversclIl 'eden kan 11 '0,.11 til J, 
• EI' wordt hinnen ei'n hL'grenl'll 

gein LH gL'hjJe"linL'III('('lil, 

Gdw7.f..~' '\ vilor eell gL'biL'd 

hriwen de gemuentL'T,Ibllrg 

(Calllpenhov(J , 

In cen latèr stadium i~ de 

mogelijkheid van een GPS ­

ge!>luurd <;y~teem in plaat,> 

van een b,\kengestuurd sy<;teCm 

aan de ord " gekomen, In de nader e 

uitwerking i~ dit echtt!r niet al~' uit · 

gang ~unt gènome n -

Variaties 
Op een aantal punllCn ziJ'n mogell]"k ­

hedcn onderZocht om nader expcri ­

mc..'ntet.'1 Ie v'Hic'ren , H et gaat hierhi) 

met name om de hardhel'd van het 

~y~teem, de inte Irlgentie van het 

~y!\teem ,de herkenhlarhe I-d van ISA ­

voertUl'ge ne n het s ne Iheidslimiet en ­
~tclsel bin ne n de huurt Cllmpenhoef , 

Hoewel nl'et alle keule~<II~ defJ'nitief 

kunnen worden oc',q;houwd i s er in d e 



uitwerking van het onderzoeksplan 

van uitgegcTdn dat 

de IUlrdhe id.l!echtl· he perkt wOHlt 

glvariee fd (aan- en I/itmvgtlijkheid); 

dat gan of z wr he IJl rkte tiltelli­
gelltil IfVfdt ingt'bvl/1fd (.I'ituatie­

elvof tij'dla!haJlke lij Ae I 'lI'aJldellilg 

van blg TlJu:illgsIVaardell) eJl 

- dat dl Irukenbaarhlid v all /SA­

Yoertl/igull Ilia 1I'ordt bev orderd of 

gevariu(! rd, Binlllll de h/l/lrt doet 

z ich dllllogelijkhlidvvor om 

oflfllvaoruen aalltallocatiel' de 

.\JIellllids limit( te r ariërlIl, 

aflul ti ondef.~c111idull tuçl'el/ 

30 kJlv'l/lI1~.ltrat(!/l met un zonder 

(relpectiClvdijk wlIilig) dIe mp els, 

Het gekozen onderzoeksontwerp 

volgt het mod I van een voor-, tijd en~ ­

en nastudie met drie te onder~chej den 

experimentele groepen plus controle ­

groepen. De drie experimentele 

groepen worden gevormd door : 

de deelJlelll en aan het 

ISA -elpe"illellt: 
de niet deell/emel/ I/e 1)/lIII rhe1l 'ollen 

the k L'IlJlif hL'hlJL'I1 val/ h er (" iJe ­

l'imellt. hi/I 'oOl'heeld mI/dat ZIJ {/(I/I 

1I 'eTl'ingçpro( i'tlIll'L~~ ;ijn bll/ot ­

geHeld ('n dergeliJke, L'li 

de he ll 'tmel ' I C/ll /l/Il1iil~('1/ I/e 

1J/IIII'tell //let (1111;L' "elllli\ 1, 111 

het e liJelÛI/('IIt , 

BIJ het vastc;tellen van de ISA -steek ­

proef is er een J.:euzemogelijkheid 

tu~e;en 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 
mogelijkheid, 

Meetplan 
Voor het opstellen van een me et plan 

is uitgegaan van een samenhangend 

stelsel van metingen op de gebieden 

van respectievelijk: kennis. opvat ­

tingen en draagvlak met betrekking 

tot ISA, snelheidc;gedrag en interacties 

of conflicten met andere verkee rs­

dee lneme rs. 

Voor de ISA -steekproef is dit 

aangevuld met waarnemingen 

be treffende de werking en ergonomie 

van het systeem. met gevolgen voor 

energiegebruik en emissie, alsmede 

met specifieke gebruikservaringen en 

oordelen. 

Benodigde deskundigheid 
Voor de uitvoering van he t volledige 

onderzoeksplan is een veelheid 

aan deskundigheden nodig die i,ich 

beweegt van 

- technische (functioneren vall elektro ­

mechanische systemen , effe L'teJl op 

emissie-energieverbrlllk) I'ia 

- ergonomische (man-machilll' 

interface), 

- verkeerskundige en 
- psychologische (meetpr~rqllllll q 

voor sJlelhedeJl, hel/ordelilll{ vaJl 

\ 'e dat t'lgech'aCJ) tot 
- \IJL'Îaal -pI)JL1lOlo!:"\t 11 I.çodo­

lo~iR1/(' mpecten (metillg attitu4 es 
ell draagl'lal.: . Ollfli c> IJJ Vqll \ '1l1~ eJl ­

lri~t('l) , 

Prioriteitsvolgorde 
Hel ontworpen ond cr zoehplan ie; te 

}.ien al<; een maximum progrc\mma . 

waar om praJ.:tisch e of budgettaire 

redenen op sommige punte n op 

ingeleverd zou kunne n worden . 

Ter bepaling van de gedachten 

hierov er k ~ n de volge nde priorit eitc; ­
volgorde worden ,),lngeduid ,in term ton 

van ondL'rdelen di t. ,lller CC r'1 of in 

elk geval zouden mo eten worden 
ui tgevo e rd : 

1\ 'crkill A ('11 e /'[I,ollo/llie \ 'qll 

het 1)"itel'lll; 
oort/elen l'11 a,('ceptatiL' Vall 

/SA -!:ehrllikeT:\'; 
- e.fJectw ~WI [SA op \)Hlheitl~geclrag 

(voO/ :tifdens ); 
- efflt·tell VIIII I/e pilot op (/ndel'e 

g/'OlpC!1l dl/n [SA -gebrlliker.1" 

(bulIrt, wijk); 
- effe((en van / SA op melheidlgedrag 

(I 'erge lijkend met niet -/SA); 

effecten ~ 'an [SA op intelllcties ell 
conflictelI /liet and ere verkeeouleel ­

lIemel :\'; 
- \ 'erge/ijkillgell met r epn~~ent(/tieve 

colltro/es (attitudes, m t/heidsged''ag). 

De minimum-variant waar om 

praktische of budgettaire rt.'denen 
voor gekozen zou kunnen worden 

moet in ieder geval geg even s op­

leveren over het feit of ISA werkt en 

of er voldoende draagvlak voor is. 

Binnen de maximum -variant zijn 

daarnaa~'\ dan nog in te voegen of te 

koppelen onderdelen te onderkennen 

die in meer of mindere mate kunnen 

worden opgenomen. onder andere: 

dL' modelmatige doorrekening van 
snelheidseffecten op energie /emis~'i t', 

dl:' verklaring van attitud e.. tegenover 

ISA uit onderliggende attitude .. en 

kenni~; het uitvoeren van nametingen, 

de eventuele complexiteit in methodo ­

logie (vooral met betrekk:ing tot 

~'nelheidsmetingen en interacties) . 

Intelligente snelheidsadaptatie ISA 

Een vergeli/klng van Nederlandse 
en Zweedse systemen 

Ir . Oei Hway -/iem . 
R -9B -52 . 2B blz. 117,50 . 

Onderzoeksopzet prakIijkdemo 
,'ntell,'gente snelheidsadaplie ISA 

Or. P·H· Polak & drs . R. Roszbach , 
R -9B -54, 45 blz , 122 .50 . 

9 
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Belonen en straffen in het verkeer 

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

In de verkeerspraktijk is het traditioneel zo dat gewenst gedrag 'gestimuleerd' 

wordt door regels en wetten, zodat overtredingen kun nen 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 beïnvloeden van verkeers(veilig) 

gedrag door te onderzoeken in hoeverre belon "'gen 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 ~r van gedragsbeïnvloeding 

in de verkeerspraktijk toepasbaar is . 

Eerst wordt verslag gedaan van een 

literatuurstudie waarin aandacht 
wordt besteed aan de rol van b elo­

ningen in psychologi,,'che theorieën 

en modellen van verkeersgedrag, 

Ook is geïnventariseerd wat er in 

diverse toepassingsgebieden bekend 

is over het effect van beloningen op 

gedrag, Veel psychologische theorieën 

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 
e en positief effect van het in het voor­

uitzicht stellen van 'uitkomst geon"ën ­

teerde' beloningen, zoals beloningen 

voor ongevallenvrij njden; een ander 

model veronderstelt dat externe 

beloningen ervoor kunnen zorgen dat 

gevaarhik verkeersgedrag dat als 

prettig ervaren worden door be~tuur­

der~ (bijvoorbeeld hard rijden) omge­

bogen wordt naar de veilige kant , 

Nog weinig bekend 
In verschillende toepa~~"'ngsg '-'bieden 

zijn beloningen met succes gebruikt 

om gewenst gedrag te bevorderen, 

bijvoorbeeld om werknemers in de 

industrie er toe te brengen l~'ch <l,ln 

de veil igheidwoor~chriften te houden. 
om milieuvn'endehJk gedrag t e 

stimuleren en om rook - en eetgedrag 
te be iilVloeden , Het be,,-chikbare 

onderzoek naar beloningen voor 

~pecifiek verkeersveilig gedrag i~ 

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 l'S echter 

dat de meeste studie~ zijn verricht in 

situatie~ waarin gordelgebruik nog 

vrijwillig was en (dus) met een zeer 
laag gordelgebrUJ'k, en dat kenmerken 

van beloningsprogramma'~ niet 

systemati~ch gev-uie erd zijn , 

Hierdoor i~ het bijvoorbeeld 

niet goed mogelijk vast te ~lellen hoe 

een optimaal beloningsprogramma 

er uit moet zien en of b eIoning~; ­

programma's ook etfectief lijn onder 

omstandigheden m et een relatief 
hoog beginm'veau van gordelgebrUJ'k , 

Autogordelgebruik 
Om meer I'nzicht t c: verknjg en in 

de factoren die de eff ectivI'teit van 

beloningen beinvloeden i~ be sloten 

nader onder7oek te richten op één 

~'pecifiek gedrag :het autogordel ­

gebruik , Een ,l antal veldstudie~ i~' 

uitgevoerd \\'aarin h et effect va n 
verschl'lIende beloning~'acti e~ op 

het dragen van autogordels l'S onder­

zocht in situatie,' met een relatief 

hoog uitgang~percen tage gord eI ­

dragers , Da.\rbij i,' ook onder/-Och t 

wat het effect van b elont.,"n l'S in 

vergelijking tot het effect va n poll'tie ­

toeácht . 

even effectief 

Kleinschalige be Ioningsactie 
tn 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 zelf~ geen 

korte-termijneffect geconstateerd, 

Mogelijke verklaring en voor het uit­

bliJven van enig effect 7,ijn dat de 

actie niet voldoende bekend wa~' bIJ 

het publiek, dat het eenmalig belon en 

en gedurendc' slechts één dag niet 

voldoende is om een gedragsveran ­

dering tot stand te brengen en dat 

de beloning niet als 'aantrekk elijk' 
be~chouwd werd , 

Grootschalige veldstudie 
Als vervolg op del e pilot studie i~' in 

1988 een groot~'chalige veldstudie 

uitgevoerd op twaalf Nederlandse 

k17erne,,'-Diver~e campagnev.\rianten, 

gericht op het ,l imuleren van het 

gordelgebrUJk door personeel in 

dienst van het ministerie V,ln Dcfe n,'ie 

in hun eigen p er~bnenauto '~' , zl) n 

onderzocht , Het type bc lonings ­

programma, type publicit eit en 
hoev ec lhel'd poll'ti t:t (~l,icht w erd 

gev,\n'eerd , Vee I ,I and,\cht werd 

be~1L>ed aan d e publicit eit rondom d e 

camp,lgne , Ook' l'S gcprobe erd \ /Oer 



de doelgroep van deze campagne 

aantrekkeliike beloningen in het 

vooruitzicht te stellen (o.a. cadeau ­

bonnen. compact disc spelers). 

De campagne had een lange duur 

(twee maanden) .Onde rSCheid werd 

gemaakt naar verschillende typen 

be loningsprogramma ·s. 

Op twee kazernes w erd een 

wedstrijd georganise erd liJdens de 

campagne. Een prijs van f 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 kazerneswerden 

tijdens de actie loten uitgereikt aan 

bestuurders (en voorpa!6agiers) als 

zij hun gordel droegen. Eén 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 

toegepast. 

Politietoezicht en belonen 
even effectief 

Het bleek dat politietoezicht en belo­

ningsacties gemiddeld even effectief 

waren: uit gedragsobservaties bleek 

dat de stijging in gordelgebruik 

ongeveer 11-14 percentagepunten 

bedroeg. gemeten 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 % ) blIJ-ken beloningen 

effectief te kunnen zijn . Dit gold 

vooral voor de individuele belonings ­

acties ,De frequentie van belonen was 

niet van invloe d op de grootte van het 

effect :het uitre l'ken van één of vier 

prijze n per we ek bleek ev en effect ief . 

De variant met groep~belonen en 

competitie was minder effectief . 

Enquête 
De campagne is ook geë'valueerd 

door middel van een ~'chrifte liike 

enquête onder het personee l van de 

kazernes . Straf als maatregel om 

gordelgebruik te bevorderen vond 

meer steun bii 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 re spon -

denten die te maken hadden gehad 

met één van de beloningsacties posi­

tiever dachten over 'belom'ngen' dan 

respondenten van kazernes waar toe­

zichtacties waren gehouden. Het lijkt 

er overigens op dat vooral degenen 

die af en toe een autogordel dragen 

worden beïnvloed 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 lijken 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 termiin en dat 

lange(re) 1ermlJ'neffecten over het 

algemeen kleiner zijn dan korte ­

termijneffecten, maar het gordel­

gebruik dan nog altijd groter is dan 

voor aanvang van de beloning -

campagne . 

De bevindingen van de met 1 -

analyse laten ook zien dat de grootte 

van de effecten afhanke lIjk is van een 

aantal intervenië-rende variabele n : 

niet alle beloningsprogramma ' ~ ziin 
even effectief . Het korte -termiineffect 

wordt vooral bepaald door 

(een combinatie van) de Volgende 

variabelen: de doelg, 'oep van de actie, 

het tijdstip ,vaarop hehmlilgel/ \Vorden 

uitgereIKt en!,,'t heglil/ll-"eau van het 

gordelgehruik. Kleinschalige belo­

ningscampagnes onder min of meer 

homogene gro'epen (zoal1s bij w erk­

nemers van bednJ'ven 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 loterijen het g eval is); 

een combinatie van direct en uit ­

gesteld belonen lijkt het mee,'! 

effectief. Verder bliiken belon '1ngs­

programma's tot grotere effecten te 

leiden naarmate het initièle gordel­

gebruik lager is (hetgeen hoog corre -

leert met de afwezigheid van de 

verplichting om een gordel te dragen) . 

Ook bleek dat groepsbelonen 

over het algemeen tot grotere effecten 

leidt dan individuele beloningen. 

maar deze variabele bleek minder 

stabl'el dan de hiervoor genoemde. 

Verder bI eek dat ook campagnes met 

een korte duur .met een kleine kans 

op een beloning en met kleine prijzen 

effectief lIJn,' de te variabelen waren 

niet gerelateerd aan de grootte van 

het effect. Lange -termiineffecten 

waren veel lastiger te relateren aan 

kenmerken van de campagne~ , 

Beloningsprogramma's 
zeer effectief 

Ul't het onderzoek blijkt dus dat 

beloningsprogramma ' ~' 7eer effecti ef 

kunnen lijn om gewenst verkeers ­

gedrag te bevorderen, met name op 

korte termiin . Dit geldt voor het 

bevorderen van vrijwillig gedrag . 

maar ook voor he t 'itimulere n vn n 

verplic ht gedrag, loals gebleken i<; 

ul-t studi.s op het I!e bied v,\n het 

dragen va n autogordt.' ls . De e ffecten 

van bt.'hlOl'ngen lIJ'n van deze Ifde 

orde \ a n grootte 1b' die van politie -

toe71-'ht ,Ook 70gena,\mde 'uitk omst ­

georiè'nteCrde' beloningsprogr'4mm'\ S 
blI]I\L11 effec tll:f .deic bre nge n ove r 

hL'! algemeen eL11 reduc tie in o nge -

11 
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vallen met zich mee. Voor derg e!ijke 

beloningsprogramma 's is het e <hter 

nog onduideltJk 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, zoal~ politietoezicht of 

voorlichtingscampagnes. Het gebruik 

van beloningen kan bIjvoorbeeld 

kostenbesparend zijn en wordt door 

het publiek over het algemeen posi­

tief gewJardeerd .Aan de andere 

kant lijkt het niet eenvoudig om 

beloningen op grote schaJI structureel 

te implementeren ·Het i sde moeite 

waard de mogelijkheden voor groot -

schalige en structurele toepassingen 

vJn belont'ngen in het verkeer nader 

te bestuderen · Verder zijn er nog veel 

openstaJnde \fagCn met betrekhng 

tot de effectiviteit van belonings­
programma's voor andere gedragt'ngen 

dan het gebruik van autogordels ln 

is door een gebrek aan systemalt'l\:he 

variatie in de kenmerken van belo­
nlng~programma 'Snog onduid '-11')< 

welk'e vorm van belonen het meest 

effectief is .Op grond van de huidIge 

kennts -ontleend aJn empirische 

resultJten en theoretische overw e. 

gingen - wordt een aantal aanbeve­

lingen en richtliJ'nen gegeven voor het 

opzetten van beloningsprogramma'~' 

in het verkeer · 

Hoe verder? 
Ten slolle wordt in het proef~' <hrift 

kort ingegaan op praktijk - en theore­

tisch 'gestuurd' onderloek. Het onder­

zoek op het gebied van beloningen in 

het verkeer kan voornamelijk als 

'gestuurd door de praktijk' word en 
bestempeld: beloning !Uctie~' worden 

vaak' op een Jd hoc ba<il' s uitgepro­

bet.'rd al Secn mog e!ijke oplo s!fng 

voor een specifiek probleem . 

Hoewel het onderzoek nur d e 

effecten van belonIngen op verkeero; ­

gedrag wel gein~pireerd hj'kt te zijn 

door theoretl~che noties,l's het O\er 

het algemeen niet gencht op het 

toetsen v,ln ~'pecifieke 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 te integreren dan tot nog 
toe het gevall'~': veronder~teld wordt 

dat dit tot vruchtbaardere resultaten 

zal leiden. 

Rewards and road user behavlour 

An investigation of the effe cts Of 
reward programs on safety belt use 

Marjan P. Hagenzieker · 
ISBN 90-9012343-1. 141 blz. f 25 .- · 
(te bestellen bij de SWOV) 

Veiligheid op wegen b u i ten de 
bebouwde kom 

Enige tijd geleden heeft een OECD-werkgroep een rapport opgeste lel over de 

verkeersveiligheid op niet-autosnehNegen 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 lel 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 

toepass ingsmogelijkheden van de aanbevelingen in de Nederlandse situatie, 

rekening houdend met relevante ontwikkelingen in Nederland · 

De onvelligh eid op rur,Ht.' wegen io; een 

ernstIg probleem ·Ook in Nederland: 
ongeveer ss % Van ,\l1e dodelijk Vt.T ­

keer~'sIJchtoffCr~ vUt op nI et -auto ­

snelwegen bUIten de be bouwde kom . 

Van de dodeltJk t.." verkee r S; lachtofft.T~ 

buiten de bebouwde kom valt ongt.'­
veer 8S°,6 op nt·t.'l -autosnclweg n · 

De kan~' om op een rurak' weg tt.'n 

gevolge van t.'en ver"eer~iJnge\ ',\lt e 

ovt.'rltj"den I:~ drie - (bij e t..'n ,\utowt.'g) 

tot tienmaal (bii e'én nJ~lrook Voor 
alle ver"eer) zo groot ,\I,; C)p e"t..'n ,\uto ­

~"nelwt.'g . 

Er ziin aanwlj"ll·ngt.'ll d'lt ht.'! 

\ t'iligh eid~'probleem buitt.'n de 

he bouwde kom ~lt.'ed~· grote r wordt · 

TerWIjl ht.'! '4 ,\ntal ~Iachtoffe~ binn en 
di e bebouwde kom ~Înd~' 19XO met 
ruim ~)06 i~' ~ed,\ald .I·S het ·.,\ntal 

slachtoffers bUl'ten de bebouwde kom 

I"n dezelfde pen"ode vriiwel geh)" 

gebleven. 

Drie typen ongevallen 
Op de wegen buiten de bebouwd ~ 

"'om (inclusief auto~nel\\ ·egt.'ll) in 
Nederl,lnd valt 3X°,6 v'ln de dod elIjkt.' 

slachtoffers bii een een7iidlg ongev ~I , 

al dan niet geüJlgd door een bot~ing 

met een va~t voorwerp . BIJ" f1ank ­

botsinlle n valt 14 1t; Vlln de doden . 

bI) frontale bOb-ingt.'n 14°() ·en biJ' 

kop/st,lart-hotsingen fi o ) " Het aande cl 

ee niiidige ongevallen in Nederland i~ 

verge liikbaar me t he t gemiddt.'ld e 

v,\n de OEC D -landen · In vt.TgCIJj"king 

met ht.'l OEC D-g,t.'middcldevall t.'ll in 

NederlJnd me er doden ten !e\ 'olb'c 
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van ongevallen op krui~'punten en 

minder doden ten gevolge van frontale 

hotsingen. 

Eenzijdlge ongevallen 
op rura Ie 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 -

gebruiker~: weersomstandigheden en 

vooral ook de plaatselijke kenmerken 

van de weg. 

Máar ook het gehruik van 

alcohol, drugs en medicijnen zijn 

mogelijke oorzaken voor het kiezen 

van een te hoge ~·nelheid. Een andere 

oorzaak kan een gebrek aan alert -

heid of aandacht zijn . waardoor niet 

of te laat wordt gereageerd op 

veranderende omstandigheden . 

Dit kan voortkomen uit bijvoorbeeld 

vermoeidheid. drugs en medicijnen, 

t.TI aflel'ding door zaken in of om de 

auto die voor de verkeerstaak 

irrelevant zijn, zoals medepassagier S, 

omg eving, radio. telefoon, enzovoort. 

Maatregelen ter voorkoming 
van eenzijdige ongevallen 

De meest veelbelovende e n tevens 

meest ingrijpende preventieve maat­

regel i~ de intellifZente snelheids­

adapter (lSA) .die m'et alle en reageert 

Cl' de snelheidslimieten. maa r ook o p 

de plaatse lijke omsta ndighede n. 

Hoewel de te chnische o nt wikkelinge n 

I'n een vr ij ve rgevord erd sta dium zijn. 

en er ook in Nederland een eerste 

experiment met een eenvoudige 

vorm van ISA loopt, is grootschalige 

toepassing nog ver weg. 

Conventionelere methoden om 

snelheid te beheersen en die ook op 

respectievelijk zeer I\orte en korte 

termijn toepasbaar zijn , zIjn hand­

having en infrastructurele maat­

regelen. 

Gebrek aan aandacht en alert ­

heid is niet alleen moeilijk vast te 

~lellen, 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

wez'Jgheid van lichaamsvreemde 

~toffen op eenvoudige wijze va~l te 

kunnen stellen. Andere oorzaken 

van gebrek aan aandacht en alertheid. 

bijvoorbeeld vermoeidheid. ziekte, 

afleiding, zijn vrijwel niet op objectieve 

wijze door anderen va~t te stellen. 

Wat dit betreft zijn de zogenaamde 

'driver monitor'-systemen een hoop­

volle ontwikkeling. Met dele sys­

temen kan de fysie ke conditie van de 

hestuurders middels sensors worden 

geregistreerd. bijvoorbeeld hartslag. 

ademhllling en oogbewegingen. 

Ook kunnen de gevolgen van de 

lichamelijke conditie op de voertuig ­

kenmerken, bIjvoorbeeld stuurh CWe­

gl'n gen of laterale po~üie, worde n 

geregistreerd. In heid e gevaIle n volgt 

bij ,tfwijkingen van de 'persoonlijke 

norm' een waarschuwI·ngssignaal. 

De ontwikkeling i~ relatief verg evor­

d erd en de implementlltieko~t(:n 

zou den relatief eerin g zijn . 

De a Qoop va n eenzijdige o ngeva 11 

is vee lal ernst'lg. maar kan aanzie nhj'k 

worde n ve rbe terd al . gezo rgd wordt 

vo o r een vol ­

doe nde brede 

obs ta ke Ivrije 

ruimte langs de 

weg, dan wel als 

de obstakels 

word en bevei­

ligd. Uiteraard 

draagt ook he t 

gebruik van 

veiligheid~'gordels bij aan de over­

levingskans in geval van een eenzijdig 

ongeval. met name bij 'roll-overs'. 

Ongevallen op kruispunten 
De tweede groep veel voorkomende 

ongt.'Val~typen op rurale wegen zijn 

de kruispuntongevallen . Deze bestaan 

met name uit flankbotsingen en 

kop lstaart-botsingen. Kop ls taart­

hotsingen geheuren vaak doordat een 

achterligger niet of te laat reageert 

op de snelheidsvermindering van de 

voorligger. Gehrek 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 

\ 'an dit 500rt ongevall en 7al voort ­

komen uit inadequate waarneming 

(bijvoorb eeld nad erend verkeer niet 

gezien, dan wel snelheid /af~1.lnd 

verkeerd ingeschat): een ander deel 

zal het gevolg zijn van het n ernen 

van d e verkeerde be~1i" Si ng en op 

grond van de overigen s correct waar ­

genomen informatie (bIjvoorbeeld 

ten onrechte voorrang nemen). 

Maatregelen ter voor­
koming van ongevallen 
op kruispunten 

Om kop .staart-bot!.i·ngen te vermiJ'den 

is het van belang. dat de onderlinge 

snelheidsverschillen gering zijn en de 

voorspelhaarhe id van de verkeers­

situatie en het gedrag van de ver ­

keen,deelnemers groot . Dit k1n 

worden gerealiseerd door het scheiden 

van langzaam (gemotori"lx rd) ver ­

keer en ~nt,1 verkeer op gebiedsont ­

sluiting~wegen en h tot terughrengen 

van de .. nelhel·d op wegt. TI m et vol ­

ledigc menging van vt.'rkt.'t.'r~' '\)ortc n 

(erftot.'g:lng '#.Vt.'l!en) . Plot~e linge sn el ­

hel'dwermindt.'ringen moeten iov et:1 

mOI!t.1IJl· worden voorkomen . 

Da ~rom wordL'n \ 't.'r l\ct.'f';li cht ­

In,>l,\11 Hl' 0,' op krui~ punt en bUit en de 

ht.'houwue kom om vCI'liChcid,>'­

rL'denen al g L'r.lut.'n . De duuri,\am ­

\Dhg e alt L'rn HI'Lv l n \ 'oor g tohJ'k -
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Educatie/handhaving 
(korte termijn) 

Snelheid 
Drugs/medici ~en 
Gordelgebruik 

DY-weginrichting 
(korte/mi':':ellange termijn) 

Snelheld sreduct la 
Consi st entie wegon "'erp 
Ob st akel vrl lii zones 
Obst akelbeveIlIging 

Snelheid sremmers biJ 
gelij kvloerse kruispunten 
Voorspelbaarheid 

RI Jrl chti ng scheldlng 

Inf. rmati etec hn ••• ! ie 
(mi':':ellan!le/lan!le termijn) 

Intelllgen Ie sn elh eld sad ap Iers 
'Driver monitori ng '-systemen 

Kruis puntwaarschuwings­
systemen 

U!n dneta Imono­

Mogelijke maatregelen voor de drie belangrijkste ongevalstypen op rurale wegen 

functionele cat e­

goneén en een 

consistente Inrich -

ting van de wegen 

conform de toe­

gekende functie . 

Zeker voor rurale 

vloerse kruisingen zijn rotondes of 

snelheidsremmers om op die manie r 

de snelheids- en hf 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 rotonde'i, 

de geringere nchtingsverschillen, 

minder ernstig zijn. 

Uitwisseling tussen <;troomwegen 

onderling en tussen stroomwegen en 

gebiedsontsluitingswegen zal in een 

duurzaam-veilig verkeerssysteem 

ongelijkvloers plaatsvinden. 

Hier worden de flankbotsingen du'i 

uitgesloten . 

Frontale botsingen 
Frontllie botsingen, dvderde groep 

typische ongevallen, kunnen ontstaan 

doordat de bestuurd Il' onbedoeld op 

de rijbaan van het tegemoetkomende 

verkeer ttrecht J,:omt , 

De7elfde mogelijke oorzaken als die 

g.enoemd I~Jn bi] de U!nlljdige onge -

valk"l1 ~pden dU~' ook hier weer e Ol 

rol :t e hoge .,nulheld U1 gebrek adn 

aandacht . Dit typvonge\ allen kan 

~ok het gevolg7ljn Vdn Lt:n foutieve 

inhaalm lOOLUvre ,Mogelijke oor -

7dk en hiervan lijn foutteve Iflschdt -

tl'ng vJn ,\f<;ta lid en ~hdheid van het 

tegemoetkomend \crl.:eer .tt.' kleine 

zicht~fstanden .en. al'dLtlen om 1'0 

te willen halen. tL'grok' 'inclheld~'­

verschillen . 

Maatregelen ter voorkoming 
va n fronta Ie bots Ingen 

Behalve alle preventieve maatregelen 

die ook bij de een zijdige ongevallen 

zijn genoemd, i~' het scheidt.'I1 van de 

rijrichtingen de belangrijkste maat­

regel om fronta Ie botsingen te voor­

komen. Bij de uitwerking van de 

'duurzaam-veilig' -principes wordt 

voor gebied~ont sluit Ingswegen en 

voor stroomwegen dan ook inderdaad 

voorLien in een rijrichting'icheiding. 

Bij gebied~ontsluitJngswtgen gaat het 

om (moeilijk) overnjdbare scheiding. 

gereali<;eerd door <:en dubbele 

asmarkering of een overri i).ibare 

middenberm. Hierbij i'i het inhalen 

niet onmogelijk gemaakt. maar In 

ieder geval aan ~enlijk nllnd ~ voor­

de -hand ~iggend ,Wat het onbedoeld 

op de andere weghelft raken betreft, 

LUllen de 'duur lUam -veilig' maat -

regelen op gebied'iont"IUliingswegen 

geen effect hebben of het ;nu moeten 

lÏp, dat de visue è versmalling van de 

n'Jitroken leidt tot I <ge re snelheden 

ton een meer geconcentreerdL' rij~tlil , 

Ot'dit effect ddadwerkeliJk optreedt 

zdl moeten worden nagega1n. 

Bij' stroom weg et ,waM de snel -

hedt.n hoger liggen, wordt een harde 

rifnchting<;chelding voorzIi.:n, zoal 

() ok' nu al het geval I!; bij d c auto­

~hdwegen, Zowd ht.t Inhal en dl <; h et 

onb woeld op de andere weghelti 

g t.(,lken i s hlL1-mee fY'iICJ.; onmogchi:k' 

gt.maakt . 

Conclusies 
en aanbevelingen 

Mt.l de verdere Uliwerklng en I'mple -

ment'atie van de 'duurzaam -veihi( ­

pnnclp e,> mag verwacht word êI1 . 

dat de velh·gheû.l \'erbetert . 

Es·' entl'Clc elementen hl'erbl] Zlj'n de 

(her)indeli'ng van hl.l weg,ennct In 

wegen i'i dit van groot belang. 

Meer nog dan het urbdne netwerk 

bestaat het huidige rurale netwerk 

uit wegen met een diver<;iteit aan 

vormgeving, functies en gebruikers. 

Bovendien zijn de snelheden op 

rurale wegen aanzienlijk hoger dan in 

een urbane omgeving, waardoor de 

effecten van dele duurzaam-veilige 

aanpak nog groter geacht mogen 

worden. Het is derhalve van groot 

belang, dat een e\ enredig deel van de 

inspanning richting t.\"'11 duurzaam -

veilige \ erkeersomgeving gewijd 

wordt aan de duurzaam -veilige her ­

iÏ"lrichting van het rurale netwerk. 

Het merendeel van de rurale 

ongevallen valt in een van de 

volgende drie ongevabtypen: 

eenzijdige ongevallen, krUispunt -

ongevallen of frontale onge\ allen. 

Voor elk V,lo die ongevalstypen is 

een aantdl mogelijke oorzak'en en, 

daaruit afgeleid. een aantal mogelijke 

maatregelen genoemd .De maat­

regelen bevinden zich op hl.1 gebied 

van handhllving /edueatl·e. infrastruc ­

tuur en nieuwe Intellig t.nte Infor­

matit-technologie, en kunnLn re<;pec­

tievelijk op korte termijn,op korte tot 

middellange termiJn, cn op mIijdel ­

lange tot 11IngvtermiJn worden toe ­

gepast .Bovt.n'itaand schem I geeft 

hlen lIn t:cn '>dmenvattcnd 0\ 'er/ich t · 

Veiligheid op wegen builen de 
bebouwde kom 

Samen vatft'ng van het OECO -rapp Ort 
Safety f1 rate gies for rural roads . 
(1998) en toep asslngsmogellJkheden 
voor de Nede rlandse si tuatIe 

Ors . J.N L .G . van Schagen 
& Ir . F.c M . Wegman . 
o.ga '11 . 22 bJz . ! 17 ,fiI . 
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Kwantitatieve relaties t u s sen 

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 

het wegontwerp te optimaliseren . In de Verenigde Staten Is deze benadering 

samengevat in het 'Interactlve Hlghway Safety Design Model' (IHSDM) onder 

het motto 'designlng highways with safety in mind' . Binnen Europa Is deze 

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

Koninkrijk. 

Deze manier van wegontwerp lijkt van belang bij het ontwerpen van een 

duurzaam-veilig verkeerssysteem . Om dit na te gaan is ee n orlën terende 

literatuurstudie uitgevoerd op het relevante bulten landse onderzoek. 

De onderzoeksvragen waren: 

- Welke kellnil' hn1aat cr (in het 

IJ/llienltllld) ol1ltrcllf het in " 'Ii 'antl'­

({/lieve :::.in relaterell vall verkel'I Y­

techni,lè:he vO/}lIgevin Jl,l'elememell 

aan de ka/1\' op het O/ll\taan VUil 

\ erkeerw/lgel'alh'/1? 

- /lOl' pal"( 11/1'/1 deu' k ('nnil' tol' bij 
h t,t wego/ltll 'erp? 

storen en 'hardheid' van 

een gevonden statisti~'che 

relátie, Er is bewust veel 

gebruik gemaakt van 

onderzoek dat is 'peer­

reviewed' om de kwaliteit 

van het gerapporteerde 

onderr.oek te bevestigen, 

Enkele ongevalsmodellen 

die in 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 kenni:; heeft vooral betrekking 

op enkelbaan~'wegen buiten de 

bebouwde kom, Voor de Amerikaanse 

ontwerper wa" deze kennis .11 be~'chik -

haar in aigemieen toegankelijke 

publikatie.,', In dt: richtllj'nen ontbrak 

dC7e kennb' echter , In sommige 

landen in Europ'4 zijn kruispunts­

modellen beschikbau, De toe.passing 

ervan in ontwerprichtlijnen of bij h et 

wegontwerp is nog nict vergevorderd. 

Alternat leven kwantlficeren 
in termen van veiligheid 

De verdere vormgeving van duur ­

zaam-veilige wegen zou gebaat zijn 

hij het vooraf kunnen kwantificeren 

van de veiligheidseffect en van ver ­

schillende alternatieve ui tvoerings ­

vormen, Onveiligheids- en ongevals­

modellen zijn hiervoor een hulp ­

middel. evenals overzichten van 

gerapporteerde effecten, 

Beo;taande buitenland~e modellen 

zouden moeten worden aangepast 

aan de Nederlandse omstandigheden , 

Toepa5'sing in de praktijk kan alleen 

met succes plaat:;vinden als de 

modeldetaillering aansluit bij de 

voorliggende ontwerpvarianten, 

Oriëntatie op kwantitatieve relaties 
tussen elementen van het wegont­
werp en Indicatoren voor verkeers­
onveiligheid 

LIteratuurstudie bUItenlands Onderzo ek 

Ir, A, DIJkstra, 
R-98-49 , 82 blz, f 30, -, 

Kali m L'1l I'ij heT Olllll 'cll,ell van een 

t1l1u,.:aal1l -veilig \ '!.'I ''''eeI YI') 'lIeem 

Jl,L'hrlllk "lOkelI vall deze " '{ 'IlIIl'I ' ('11 

Zijll toepa,ningen? 

Overzicht van SWOV publikaties 
gebundeld 

Indeling 
De studie is gestructureerd volgen s 

een indeling die in richtlijnen voor hiet 

wegontwerp gebruikelijk is namelijk: 

'alignmenl' (recht~1anden en bogen 

en 'relation de~ign '). dwar.;profie l e n 

I\ruio;punt!..'n (inclu.,'ief rotonde.,') , 

In het bijlondl.T i.; gel!..'t op ~tee k ­

proefomvang , (externe) f'4ctOfl.'n dit:' 

de uitkomqen louden J.:unnen vCr -

Zoals elk iaar zijn er ook nu weer overzichten bij' de SWOV verknj'gbaar van alle SWOV 

publl'katles die onlangs verschenen zijn, R-99-3 geelt een overZicht van alle pubIIkaties 

die I'n 1998 verschenen zijn , SpeCiaal voor de bUiienlandse relaties van de SWOV IS 

R-99-2 verschenen , Daarin worden alle niet-Nederlandstalige pubIIkaties vermeld die 

vanaf 1985 zijn verschenen, Een overzicht van publl'katles die I'n 1997 en 1998 Vindt u 

In R-99-4 terwijl R-97-3 een overZicht geelt van de Jaren 1987 tot en met 1996 , Op de 

achterzijde van deze uitgave staan de wijze van bestellen en de pnj'zen aangegeven , 
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