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Verlaging alcohollimiet:
de eerste stap

HET MINISTERIE VAN VERKEER EN WATERSTAAT HEEFT HET VOORNEMEN

VOOR BEGINNENDE BESTUURDERS DE TOEGESTANE BAG-LIMIET (BLOEDALCOHOL-
GEHALTE) TE VERLAGEN VAN 0,5 NAAR 0,2 PROMILLE.

Dit is een goede zaak; de ongevalskans
van‘jonge bestuurders neemt na
gebruik van alcohol relatief snel toe en
bovendien zijn beg nnende automobi-
hsten relatief vaak bij (ernstige) onge-
vallen betrokken. In een advies aan het
ministerie heeft de SWo V berekend dat
deze maatregel bij gelijkblyvend politie
toezichteen besparing oplevert van
circa 12 doden perjaar en circa 100
ziekenhuisopnamen (5% van de ernstige
alcoholongevallen). De my atschappe

lijke schade neemt af met ongeveer 100
miljoen gulden perjaar.

Er kan nog belangrijk meer worden
bereikt door naast de imietverlaging
ook het politietoezicht te intensiveren.
Door een efficientere organisatie en uit
voering van het toezicht kan de pakkan;
worden verdubbeld; er is daar dus geen
extra capaciteit voor nodig. In dit geval
zouden'jaarlijks circa 70 dods n worden
bespaard en circa 600 ziekenhuisopna-
men, De afname van de maakc happe-
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lijke schade zou eveneens zesmaal zo
groot zijn als bij uitsluitend invoering
van de nieuwe limiet zonder
intensivering van het politietoezicht.
Een verdere verlaging van het aantal
alcoholongevallen is te bereiken door
h et opleggen van een rijverbod & n

bes tuurders met een BAG tusseng, 5 en
0,8 promille Hiermee zouden nog eens
5% ernstige d coholongevallen worden
voorkomen. Ook dit kan worden
geeffectueerd met de huidige politk-
capaciteit{ R-99- 14.

Advies:

EMA voor beginnende bestuurders

Het m'nisterie wil de alcohollimiet-

vel aging koppelen aan een voorlopig
rijbewijs. De SWOV meent dat - als er
een voorlopig rijbewijs wordt ingevoerd
- ereen EMA (educatieve maatregel
alcohol en verkeer; een cursus voor
degenen die de BAG-limiet fors
overtreden) speciaal voor beginnende
bestuurders zou moeten komen als
onderdeel van dat getrapte rijbewijs.
Deze cursus is aan te grijpen om meer
in het algemeen in te gaan op verkeer,
veiligheid en risicovol gedrag (R-98-63).

Meer nodig voor risicoverlaging
beginnende bestuurders

Zoals gezegd, staat de SWOV zeer
positief tegenover de voorgenomen
maatregel om de alcohollimiet voor
beginnende bestuurders te verlagen.
Het is echter een eerste stap en niet
voldoende om het algeheel hogere
risico van jonge bestuurders teniet te
doen. De SWOV pleit ervoor ook andere
maatregelen te treffen (R-98-63).

Versterk verkeerseducatie

Ten eerste zou de verkeerseducatie
moeten worden versterkt. Het moet het
vdli gheidsbewustzijn vergroten en
draagvlak creeren voor rijbewijsgerichte
maatregd en; jongeren moeten begrij-
pen waarom deze maatregelen belang-
fjk 4/n en ze moeten het idee hebben
dat de verkeerseducatie hen helpt bij
het halen van het rijbewijs.
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Versterk de rij-opleiding

Ten tweede verdient de rij-opleiding
versterking. De SWOV pleit voor een
leerdoeldocument, opgesteld door de
overheid en de branche, waarin richt-
lijnen staan voor inhoud en didactiek.
Aan de ontwikkeling van verkeers-
inzicht, veiligheidsbewustzijn en de
motivatie om zich veilig te gedragen
kan meer aandacht wgp rden besteed
dan nu gangbaar is. Dat geldt apk woor
het feit dat je als besty urder de
moeilijkheidsgraad van de situaties
waarin je komt, ten dele zelf kunt
kiezen, bijvoorbeeld door routekeuze,
snelheid en inhaalgedrag. De een-op-
een-situatie waarin wordt lesgegeven,
is beter te benutten; het leerdoel-
document moet daarbij ondersteunen.

Voorlopig rijbewijs
Ten derde noemen we het getrapte of
voorlopige rijbewijs, dat hiervoor al aan
de orde|s geweest. Ook begeleid rijden
kan hierbij een rol spelen, aanvullend op
de professionele; nstructie. De belang-
rijkste potentiéle winstpunten g jn meer
aandacht voor motivatie (veilig willen
ryden) en de mogelj kheid veel te oefe-
nen. Deze winst wordt echter niet
automatisch geincasseerd; het effectjs
sterk afhanke ijk van de kwaliteiten van
de begd eidar. Ook ste t het e1sen aan
de professionele instructie.

Na een bepaalde periode zou een eind-
toets afgenomen moeten worden. Een
aan te bieden alternatief is een continu
volgsysteem op vrijwillige basis; vol-
doende deelname aan het verkeer en
voldoende prestatie geven dan recht op
vrijstelling van de eindtoets.

Puntenstelsel invoeren?

Jongeren en hungp uders hebben voor-
keur vap r een syste= m dat alleen over-
treders raakt zonder dat een gehele
groep daaronder lijdt ( R 9g-12) Dat pleit
voor een puntenstelse| Aan een pun-
tenstelsd 2 jn echter belangq ke beper-
kingen verbonden. Ten eerste vereist het
een voldoende pakkans; anders is het

ni et erg effectief.

De pakkans zou flink omhoog moeten
in vergelijking met de huidige situatie.
Ten tweede moeten de strafpunten de
bestuurder treffen en niet de kenteken-
houder Dat betekent staandehouding.
Het is echter bekend dat dit erg veel
menskracht vergt; schaarse politie-
capaciteit die beter op andere wijze aan
verkeerstoezicht kan worden besteed.
De SWOV bepleit dat er een aantal
realistische scenario’s rond het punten-
stelsel worden doorgerekend op ver
wachte baten en kosten, en mede op
basis hiervan tot besluitvorming te
komen.



Column

door Fred Wegman (Directeur SWOV)

ER WORDT HARD GEWERKT AAN DE TOTSTANDKOMING VAN HET NATIONAAL
VERKEERS- EN VERVOERSPLAN. |[K MAAK GRAAG VAN DE GELEGENHEID
GEBRUIK AAN TE GEVEN WAT IK HIERBI] BELANGRUK VIND.

Taakstellingen en taakstellende programma’s

Het ziet ernaar uit dat de SVV-streefbeelden ( 50% minder verkeersdoden en
40% minder ziekenhuisgewonden in het jaar 2010 ten opzichten van 1986) in
stand worden gehouden. Ik steun dat voluit. Dergelijke kwantitatieve taakstellin-
gen zijn uitdagend, appellerend en maatschappelijk relevant en moeten vooral
niet worden losgelaten, Wel zijn er signalen dat de afstand tussen de landelijke
taakstellingen en de uitvoering van het beleid in de regio te groot is. Een manier
om de koppeling te leggen, is het werken met taakstellende programma’s. De
plannen van de actoren gezamenlijk, op provinciaal niveau af te stemmen, moe-
ten voldoende zijn om de SVV-taakstellingen te halen. De werkwijze van het ROV

Gelderland is hiervan een voorbeeld.

De SWOV heeft in opdracht van het ROV Gelderland geschat of de voornemens
uit het Tweede Gelders Meerjarenplan Verkeersveiligheid voldoende zijn om de
SVV-taakstellingen te halen. Dit bleek inderdaad zo te zijn, mits de verschillende
voorgenomen maatregelen goed op elkaar worden afgestemd (R-93-10).

Een risicobenadering kan behulpzaam zijn bij het concretiseren van taakstellin-
gen. Hierbij valt te denken aan bijvoorbeeld veiligheidsniveaus van duurzaam-
veilig ingerichte wegen als streefwaarden voor wegbeheerders.

Om krachtiger aandacht te vragen voor de maatschappelijke schade van
verkeersongevallen, ware te overwegen in aanvulling op de bestaande SVV-
taakstellingen ook taakstellingen te formuleren in termen van maatschappelijke
kosten, bijvoorbeeld de kosten van ziekteverzuim, arbeidsongeschiktheid, blijven-
de invaliditeit en gezondheidszorg. Er zou eens nagedacht moeten worden over
een set van indicatoren voor de verkeersonveiligheid die beter de maatschap-
pelijke schade en economische gevolgen in beeld brengt dan alleen het jaarlijks
aantal doden en gewonden. Deze indicator zou gezien kunnen worden als
aanvulling op (en niet in plaats van) de SVV-streefbeelden.

Inbedding van verkeersveiligheid

De mobiliteit blijft toenemen en bij de verdeling van het verkeer over het wegen- -

net is veiligheid slechts een van de bepalende factoren. Maatregelen die goed
zijn voor de doorstroming zijn niet per definitie goed voor de verkeersveiligheid.
Bij beslissingen over ruimtelijke ordening en infrastructuur krijgt verkeersveilig-
heid niet altijd de aandacht die het verdient. Ik ga ervan uit dat in het NVVP vol-
uit wordt ingezet op de realisering van de volgende fase van ‘duurzaam-veilig"
De uitdaging voor het NVVP is hier samenhang in aan te brengen. Voor het reali-
seren van een duurzaam-veilig wegennet is zo'n benadering onmisbaar.
Instrumenten zoals audits, impact assessments en veiligheidsnormen voor

wegen kunnen hierbij behulpzaam zijn.

Besluitvorming en financiering
Rationele bes witvorming veronde ¢ dt
dat actoren goed geinformeerd 2 |

de problematiek, mogelijke op

en de k sten en baten daa

met de schaarse middelen zo veel mo
gelijk wordt bereikt. Kennis over kosten
en baten is echter nog niet in de
wenste mate voorhanden ¢ nderz
expert og delen zijn hierg g r de aange
wezen weg. lk vind het Nook e verkeers
velligheidshandboek dat ontwikkeld is
doorg ns Noorse zusteri tuut T@I een
goed voorbeeld op dit gebied,

Verder wil ik hier no |s aanraden ;o
veel mogelijk mee te liften met ujt-
gaven voor infrastructuur. Jaarlijks gamt
daar circa 7 miljard om. Als 1 miljard per
jaar zou worden aangewend om een
duurzaam vel ig wegennet te realise
ren, 1s dat In 30 J3ar voltooid. Zou het
voornemen onNderhoudsgelden mede
bestemmen voor het aanpassen van de
infrastructuur aan de principes van
duurzaam-ve | ge en plaats kunnen ki |

geni n het NVVP

Tot slot
We weten voor een belangrijk deel hegl
goed wat we moeten doen om de
verkeer sveil gheid te verbeteren de
duurzaam veilig visie vormt een o ld e
basis voor de bevordering van de
verkeersveiligheid in ons land. Ock
internationaal beg nt deze vis e steeds
meer weerklank te vonden. Ery s dan wel
meer aandacht nodig voor het proces
om ervoor te zorgen dat ideeen uitein-
delijk ook tot uitvoering komen, Gelooft
ieder echt in de te nemen maatregelen
en s men bereid zich te comm tteren?
at besl ssingen zijn genomen,
het erom te volharden en doc
ten, ook als dat allemaal niet zo 1
I'jk gaat Om de cirkd 1ond ter
moeten we terugkijken en ons afvragen
wat we kunnen| eren van hetgeen ach
ter ons | gt Samenwerkende partners
kunnen € kaar h erop aanspreken Het
NVVP biedt een nieuwe kans dit te

realiseren
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Nieuw onderzoeks- en kennisver

De SWOV HEEFT ALS TAAK: HET BEVORDEREN VAN DE VERKEERSVEILIGHEID MET
BEHULP VAN RESULTATEN UIT WETENSCHAPPELIJK ONDERZOEK. ONDERZOEK EN
KENNISOVERDRACHT ZIJN DUS DE CENTRALE ON DERDELEN VAN DE SWOV-
TAAK, DE SWOV RICHT ZICH OP DE MEER FUNDAMENTELE VRAAGSTUKKEN OP
HET GEBIED VAN VERKEERSVEILIGHEID EN ANTICIPEERT DAARMEE OP TOEKOM-

STIGE MAATSCHAPPELIJKE ONTWIKKELINGEN.

Het onderzoeks en kennisverspreidingsprogramma is op voorstel van de SWOV dbor

de Programmaraad van de SWOV vastgesteld. In deze Raad zijn partijen vertegen-

waordigd die belang hebben by de resultaten van het SWOV werk: de rijks , provh-

ciale en lokale overheid, en belangenorganisaties. Bovendien zullen alie themd s

begela'd worden door personen die van deze thema'’s kennis van zaken hebben en

binding hebben met de geledingen uit de Programmaraad. Ook de Wetenschappelijke

Adviesraad van de SWOV heeft geadviseerd over het programma, waarbij in het

bijzonder gekeken is naar de wetenschappelijke vruchtbaarheid.

Behalve de activiteiten die op het gebied van kennismanagement gaan plaatsvinden,

biedt de SWOV| n haar meerjarenprogramma acht onderzoeksthema's aan, waarbij

gedacht & aan een looptijd van elk thema van dre tot viff jaar. Binnen elk thema is

een aantd projecten gedefini eerd. De Programmaraad heeft aan een aantal projecten

priariteit gegeven. Deze zullen dus als eerste uitgevoerd worden.

Kennlsmanagement
Themaleider:
Dra. Martha Brouwer

De SWOV gaat zich intensiever bezig-
houden met kennismanagement. De
achtergrond daarvan is tweeledig. Ten
eerste is als gevolg van de decentralisa-
tie van het verkeersveiligheidsbeleld de
vraag naar kennis toegenomen; verant-
woordelijkheden zijn over meer organi-
saties en mensen verdeeld, die deels
met vergelijkbare vragen bezig zijn en
die hun werk beter kunnen doen als ze
beter gebruik zouden kunnen maken
van bestaande kennis. Als reactie hierop
Zijn d verse Irittiatieven genomen, zoals
het VERDI-platform, KEVER en het
infopunt Duurzaam Veilig Verkeer; er is
echter nog geen uitgekristall seerde
“infrastructuur voor de uitwisselingvan
kennis,
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Ten tweede is bij de SWOV veel gekwali-
ficeerde kennis aanwezig, afkomstig ult
eigen en door anderen verricht onder-
zoek, nationaal en internationaal. Deze
kennis blijkt via de vigerende kanalen
onvoldoende bi] de belanghebbenden
terec ht te komen Vandaar dat de

de SWOV het uitdragen van kennjs zelf
actiever ter hand neemt, waarbi)
samenwerking met onder meer de
genoemde instituti es voor de hand ligt.
De activiterten van de SWOVe p het
gebied van kennismanagement hebben
het doel ervos r te zorgen dat achivitei
ten ter bevordering van de verkeers.
vejligheld optimaal worden gebaseerd
op kennis, aangedragen des r de SWOV.
De uitwisseling van kennis dient te ge.
schieden vanuit de actualiteit, vanuit de
situatie hier en nu. Dit vraagt dat er een
brug naar de praktijk wordt geslagen
vanuit de wetenschappelijke kennis die
vastgelegd is in documenten en de ken-
riis van onderzoekers. Trefwoorden zijn
klantgerichtheid, gebrutkm aking van
modernem edia en persoonlijk contact.

Weggebruikers:
de relatie tussen
gedrag, omgeving
en ongevallen
Themaleider:

Dr. Marjan Hagenzieker

Onderzoek dat in het kader van dit
thema wordt uitgevoerd, heeft als doel
meer duidelijkheid te krijgen over de
relatie tussen verkeersgedrag en het
gebeuren van ongevallen. De afgelopen
jaren zijn er verschillende pogingen
gedaan om theorieén en modellen van
verkeersgedrag te ontwikkelen. Vrijwel
al deze modellen zijn uitsluitend gericht
op individueel gedrag van verkeers-
deelnemers en dan met name dat van
autobestuurders. Weggebruikers nemen
echter niet ‘alleen’ en geisoleerd aan het
verkeer deel Ze hebben te maken met
een verkeersomgeving, een veelheid
aan verkeerss ituaties en met andere
weggebruikers Tot nog toe is er weinig
aandacht besteed aan het modelleren
van verkeersgedragn relatie tot de
verkeersomgeving. vormgeving,
infrastructuur- en in relatie tot het
gedrag van eninteractie met andere
weggebruikers, D1t thema beoogt
hertoe een aanzet te geven.

Twee projecten hebben prioriteit gekre-
gen: in een empirisch onderzoek wordt
nagegaan welk effect een duurzaam-
veilige vormgeving eninrichting van de
weg heeft op het gedrag van verkeers-
deelnemers. Een ander onderzoek
binnen dit thema s erop gericht emo-
ties en stemmingen van verkeersdeel
nemers vast te stellen die relevant zijn
voor verkeersgedrag en veiligheid



Voorwaarden
voor veilig gedrag
Themaleider:

Drs. Divéra Twisk

De term 'de mens de maat der dingen’, -
die gebruikt is bij de ontwikkeling van
het ‘duurzaam veilig concept’ sugge-
reert dat de taken die mensen in het
verkeer moeten uitvoeren als het ware
organisch aansluiten op de menselijke
mogelijkheden. Dit is echter geenszins
automatisch het geval. Deze aansluiting
komt alleen tot stand doordat:
« mensen comp exe motor sche hande
lingen|eren, leren voorspellen wat er

Strategie

voor veilige
weginfrastructuur
Themaleider:

Ir Theo Janssen

Het verkeers. en vervoersbeleid kent
een toenemende bg angstelling voor
een strategische aanpak van de ver-
keersanveiligheid. Er is behoefte aan
een instrumentarium waarmee al in
een vroeg stadium (b het maken) van
de verkeers- en vervoersplannen, de
consequenties voor de verkeersveilig
heid meegewogen kunnen worden en
afgewogen kunnen worden tegen de
economische waarden en andere as-
pe cten, zoals bereikbaarheid en milieu
Dit past uitstekend in het prevent eve
karaktervan de duurzaam veilig aanpak
In dit thema gaat het om onderzoek
naar de relaties tussen functie (wense-
|ijke verplaatsingen) vormgey ng (de
voorzieningen voor verplaatsingen) en
gebruik (aard van de verplaatsingen)

in de toeko mst gebeurt, en inzicht
krijgen inhet gedrag van anderen;

» het menslijke gedrag in hoge mate
flexibel js. Mensen maken bewuste
keuzen om bepaalde doeleinden te
verwezenlijken. Veiligheid in het ver-
keer is een van de doelstellingen die
vaak moet concurreren met andere
doelstellingen.

+ verkeersdeelnemers voldoende fysie
ke en psycholog'sche mogelijkheden
hebben om de taak uit te voeren,

Het doel van dit thema is meer inzicht

te krijgen in de mogelijkheden en gren-

zen van mensen om hun gedrag(n over
eenstemming te brengen met de eisen
die aan hen gesteld worden vanuit de
verkeerstaak.

op de verschillende niveaus van de
verkeers- en vervoersplannen.

Een van de projecten is erop gericht
inzicht op te bouwen in de relaties tus-
sen de eigenschappen van een ontslui-
tingsstructuur van een gebied en de
verkeersveiligheid.

Een ander project heeft als doel infor-
matie die relevant is voor de verkeers-
veiligheid zodanig beschikbaar te stel-
len dat hiervan bij planologische en
stedenbouwkundige ontwerpen opti-
maal gebruik kan worden gemaakt. Op
deze wijze wordt bevorderd dat deze
ontwerpen bijdragen aan een duur-
zaam-veilig wegennet.

Een derde project binnen dit thema
moet leiden tot de ontwikkeling van
een rekenprocedure die de gevolgen
aangeeft van verkeersplannen op regio-
nale en nationale schaal, in termen van
verandering van het aantal verkeers-
slachtoffers.

preidingsprogrammavan de SWOV

De kennis die uit dergelijk onderzoek
komt, kan gebruikt worden bij het
opstellen van educatieprogramma'’s,
trainingen en examens, beoordelings-
systemen voor de rijgeschiktheid van
bestuurders, bij het bepalen van
toezichtstrategieén voor de politie en
bij het opstellen van voorlichtings-
programma’s.

Binnen dit thema wordt prioriteit gege-
ven aan projecten die erop gericht zijn
een theoretisch model te ontwikkelen
over de wijze waarop politietoezicht van
invloed is op het rij- en overtredings-
gedrag van verkeersdeelnemers en op

het verkrijgen van in cht in het effect
van politieb ezicht op de verkeersveil'g
heid.



Voertuigveiligheid
Themaleider:
Ir. Boudewijn van Kampen

De algemene doelstelling van dit thema

| uidt:

Het bijdragen aan de nationaal en

internationaal noodzakelijke kennisver-

meerdering op het gebied van de voer.
tuigveiligheid waar fundamentele pro-
blemen bestaan ten aanzien van:

+ nieuwe voertuigsoorten (mate van
veiligheid, plaats op de weg, nood-
zakelijke voertuigvoorzieningen) en
bestaande voertuigtypen (zoals
kantelstabiliteit zware voertuigen);

+ bestaande voertuigsoorten en hun
onderlinge afstemming bij botsingen,
met name auto's onderling en ten
opzichte van derden (ook wel eigen
veiligheid versus agressiviteit
genoemd);

ontbrekende gegevens met name op
het gebied van de letselgevolgen
(invaliditeit, effect van hulpverlening).
Geprobeerd wordt om een beeld te
schetsen van de situatie over 30 jaar,
vanuit duurzaam-veilig perspectief, en
wel speciaal van het voertuigenpark en
het verkeerssysteem. De speerpunten
zijn: de veil gheid van tweewielers (fiet-
sers brom. en snorfietsers en motor-
rijders), omgaan met zwaar verkeer, de
compatibil teit van personenauto’s en
bljjvende letselgevolgen.

Tevens wordt nagegaan of het opzetten
van een database met in-depth gege-
vens van ongevallen in Nederland een
haalbaar streven is. Dergelijke gegevers
zoudennternationaa uitwisselbaar
moeten zjn.

Een ander project gaat over de blijvende
gevolgen van letsel. De omvang en ernst
van de verkeersonveiligheid wordt
momented bepaald aan de handyan de
registratieformulieren van ongeval en.
Niet bekendis of en in welke mate er
biijvende | etselgevolgen zjn. Het doel
van het onderzoek is het ontw kkelen
van een aanvullende ernstmaat met
betrekking tot gevolgen van ongevallen,

Telematica en
veiligheid

in het wegverkeer
Themaleider:

Dr. Marion Wiethoff

Telematica in het verkeer omvat een
groot gebied van ontw'Ikkgllngen"van
(grotendeels elektronische) apparatuur
waarmee de taken van de weggebruiker
of wegbeheerder worden ondersteund,
veranderd of (gedeeltelijk) vervangen.
Juist omdat die apparatuur vaak (op een
bedoelde, maar ook op een onbedoelde
manier) ingrijpt op de taken van
verkeersdeelnemers, is een effect op de
verkeersveiligheid waarschijnlijk. Om
een maximaal verkeersveiligheidseffect
van telematica te bewerkstelligen, dient
de overheid een actief beleid op dit ter-
rein te voeren. Za'n beleid is echter, vol-
gens traditionele beleidslijnen, niet een-
voudig te realiseren in een zeer snel ver-
anderend en veelomvattend gebied,
waarbij zoveel actoren een rol spelen,
Onderzoek naar de ontwikkeling van en
de besluitvorming rond telematica in
het verkeer heeft tot nu toe op een
versnipperde wijze plaatsgevonden.

Dit thema tracht, althans op het gebied
van veiligheidseffecten, een meer solide
onderzoeksbasis voor beleid te bieden.
Dit thema wordt uitgevoerd in samen-
werking metTRAIL Onderzoeksschaol.
Binnen dit thema wordt een aantal pro-
Jjecten gestart. Ze varieren van het



opstellen van een systeemmodel tot het

maken van een analyse van die bestuur-
derstaken waar de bestuurder juist wel
en die waar juist geen behoefte is aan
ondersteuning door telematica-toepas-
singen. Ook wordt een inventarisatie
gemaakt van de voortgang van de ont
wikke ingen van ondersteunende en
informerende telematica-toepassingen
in het perspectief van de bevordering
van de verkeersveiligheid.

Een ander project heeft tot doel te
onderzoeken welke besturingstaken op
het zogenaamde onderliggende wegen
net ondersteuning vergen, welke veilig-
heidscriteria er gelden en welke telema-
tische hulpmiddelen hierin kunnen
voorz en. De aandacht gaat daarbij uit
naar nteractie tussen verkeersdeel-

nemers

Analyse
verkeersonveiligheid
Themaleider:

Drs. Bob Roszbach

Vanaf het begin van dejaren tachtig
heeft de SWOV zich bezig gehouden
met het ontwikkelen van{ mathemati
sche) modellen voor tijdreeksanalyse.
De nadruk lag daarbij in het begin voor-
al op de beschrijving van de! angere
termijnontwikke ing van de verkeers
veil gheid op macroscopisch niveau. In
meer recente jaren's de nadruk komen
te liggen op de beschripv ng van de ont
wikkeling van specifieke typen ongeval
len en meer verschoven naar de korte
en middel ange term jn. Daarmee
gepaard gaat een behoefte aan meer
verklarende dan beschrijvende model
len.

Een belangnj ke karakteristiek van het
Nederlandse verkeersve | gheidsbeleid
zijn de kwantitatieve doelste lingen. Een
tweede belangrijk & ementis de wens
om zo rationeel mogelijk beleid te voe-
ren. Er bestaat daarom behoefte aan
meer inzicht in de ontwikkelingen van
de verkeersonveiligheid. Aan het begin
van de uitwerking van dit thema wordt
er een analyse gemaakt van de relevan-
te ontwikkelingen in de verkeersveilig
heid in 1998. De analyse levert bouw.
stenen voor een onafhankelijk oordeel
over de vraag of het wel of niet goed
gaat met de verkeersveiligheid in
Nederland. Tevens worden maatschap-
pelijke ontwikkelingen in verband
gebracht met verkeersveiligheid.

Een tweede project binnen dit thema
is erop gericht de mogelijkheden te
evalueren voor het zinvol gebruik van
risiconarmen als doelstellingen voor
overheden en als instrument voor de
selectie van maatregelen met een hoge
verbeteringspotentie.

Besluitvorming
en bestuur
Themaleider

Mr Paul Wesemann

Behalve kenris over het ontstaan van
ongevallen en over effectieve maat-
regelen‘is ook kennis nodig over de
maatschappelijke en bestuurlijke pro-
cessen die resulteren’in het nemen
(respectievelijk afzien) van maatregelen
met veiligheidsimpli aties.

Het onderzoek binnen dit thema richt
zich op het specificeren van de voor-
waarden waaronder de verspreiding van
verkeersvelligheidskenn s resulteert in
effectieve maatregelen

Eris aansluting nodig bij de huidige
Nederlandse beleidskaders (MPV, SVV,
MIT en NMP/Vinex) infrastructuur. De
opvolger van het Structuurschema
Verkeer en Vervoer (SVV), het Nationaal
Verkeers en Vervoersplan (NVVP),is in
een vergevorderd stadium van voor-
bereiding. Hierbij wordt het MPV-beleid
gezien als sectoraal (veiligheids)beleid
en de rest als facetbeleid (de veilig-
heidsaspecten van ruimtelijke ordening
en verkeers en vervoersplannen).
Nagegaan wordt in hoeverre verkeers-
veiligheidsoverwegingen bij de organi-
satie en het informatiegebruik bij de
besluitvorming van het NVVP een rol
hebben gespeeld teneinde in de toe-
komst kennis te kunnen leveren die
optimaal aansluit bij de besluit-
vormingsomstandigheden.

Ook wordt nagegaan in hoeverre
opvattingen over redelijkheid en
rechtvaardigheid bij beslissers mede
een rol spelen in hun besluiten naast
overwegingen van effectiviteit en
doelmatigheid. Het gaat daarbij om de
afweging van voor. en nadelen bij
personen en instant es die gevolgen te
dragen hebben van beslissingen ter
bevordeq ng van de verkeersveiligheid
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POV NoORD-BRABANT:

Met een helder hoofd en

ratlo

20 T

een warm hart

EEN SYMPOSIUM MET DEZE TITEL MARKEERDE EERDER DIT JAAR HET
10-JARIG BESTAAN VAN HET POV NOORD-BRABANT. HET IDEE ACHTER DE
TITEL 1S DAT JE GOED GEINFORMEERD MOET ZIJN MAAR OOK BETROKKEN
EN GEINSPIREERD OM IN STAAT TE ZIIN JE WERK GOED TE DOEN. HET
ONDERDEEL ‘EEN HELDER HOOFD' WERD MEDE INGEVULD DOOR DE SWOV.
HET POV HEEFT DE SWOV GEVRAAGD DE VERKEERSVEILIGHEID IN DE
PROVINCIE NOORD-BRABANT TE ANALYSEREN EN OP GROND DAARVAN
AANBEVELINGEN TE DOEN VOOR DE KOMENDE JAREN.

Het 1dee bestond dat Noord Brabant achterbleef bij de rest van Nederland als
het gaat om de verbetenng van de verkeersveiligheid Een team van onderzoe
kersis aan de slag gegaan; Fred Wegman heeft de resultaten gepresenteerd
met als titel 'Terug in het peloton’. (R 99-8)

De voornaamste condusies waren

« hetx met zozeer de daling van het aantal verkeersds den waarin Noord-
Brabant achterblijft; het is eerder zo dat de provincie ® latief onveilig is en
dat die achterstand maar moeizaam ingelopen wordt,

« ak we knken naar het verkeersgedrag, dan komen Noord Brabantse auto-

mo bihs ten er niet zo gunstig vanaf ze rjden harder, drinke n meer en dragen

hun gordel 1ets minder vaak. Dit steekt nogal af tegen het relatief lage
niveau van pohtietoezicht in de provincie Gelukkig komt hierin verbetering;

» de structuur van het wegennet i zeker ook een factor die bijdraagt aan de
relatieve o nveihigheid. Het consequent toepassen van de duurzaam-veilig
prinapes zou hierin verbetering kunnen brengen

Het POV heeft het vers lag van de presentatie op grote schaal verspreid Met de

andere onderdelen van het symposium gebruikt het POV de presentatie als
bron van inspirat1e voor degenen die aan de lat staan voor het verbeteren van
de verkeersvellig heid

Overleden slachtoffers per 100.000 Inwoners

s Noord Brabant

« rest Nederland
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SWOV-workshops
wegens SUCCES herhaald

jn opdracht van de Adviesdienst Verkeer en
Vervoer (AVV) van Rijkswaterstaat heeft de
SWOV in het najaar van 1998 een viertal
workshops georganiseerd. In het voorjaar
en zomer van 1999 zijn deze herhaald.
Achtergrond van dit initiatief was het feit,
dat het gebruik van algemene achtergrond
informatie en basisfaciliteiten op het
gebied van verkeersveiligheid niet altijd
even groot is, ondanks het erkende belang
ervan voor de beleidsvoorbereiding en
-uitvoer ng op alle bestuursniveaus.
De titels van de vier workshops waren:
- beleidsinformatie verkeersveiligheid:

wat houdt het in en wat kunt u er mee?
« verkeersveiligheid vooraf inplannen;
- regels vragen om toezicht;
+ gedrag als resultaat van mens, voertuig

én weg.

Elk van de workshops bestond uit een aan
tal algemeneinleidingen tijdens de
ochtenduren, terwijl de deelnemers in de
middagin kleinere groepen aan een concre-
te case werkten of anderszins actief met de
stof bezig gingen. Tijdens de pauzes en na
afloop van het officiéle programma hadden
de deelnemers de gelegenheid een kennis-
markt te bezoeken met onder andere
stands over Kever, VERDI, basisgegevens van
AVV/BG, relevante internet sites, Infopunt
Duurzaam Veilig Verkeer en de SWOV. Bij
alle workshops werd de maximale capaci-
teit gemakkelijk bereikt en in sommige ge-
vallen zelfs overschreden. In totaal hebben
zo'n 450 verkeers (veiligheids)professionals
aan een van de workshops deelgenomen.
De reacties van de deelnemers waren over
het algemeen zeer positief. Gezien de grote
belangstelling en waardering is inmiddels
besloten in de nabije toekomst nogmaals
een serie workshops aan te bieden.
Onderwerpen en data zullen tijdig bekend

worden gemaakt.



HET RISICO OM TE OVERLIJDEN IN HET
VERKEER OF ERNSTIG GEWOND TE
RAKEN IS IN DE AFGELOPEN 10 JAAR
VOOR ALLE WIJZEN VAN
VERKEERSDEELNAME AFGENOMEN,
BEHALVE VOOR BROMFIETSERS.

Het gaat hier om de kans te overlijden of
in een ziekenhuis opgenomen te worden
als gevolg van een verkeersongeval, uit-
gedrukt per afgelegde kilometer. De
bromfiets in het verkeer is al'jaren
speerpunt van het beleid, juist vanwege
het extreem hoge risico van bromfiet-
sers, maar dat is kennelijk onvoldoende
geweest om het tij te keren. Het is daar-
om toe te juichen dat er maatregelen op
stapel staan.

Risicocijfers

Voor we ingaan op de te nemen maat-
regelen geven we eerst nog een over-
zicht van de onveiligheid van brom- en
snorfietsers. De cijfers laten zien dat het
aantal doden en ziekenhuisgewonden
onder brom- en snorfietsers (bestuur-
ders en passagiers) in 1998 Is toegeno-
men tot 2409 slachtoffers (ten opzichte
van 2.275 Slachtoffers in 1997)

Risico’s verschillen per type
Bij zowel de brom- als snorfietsen is de
laatste jaren het scootermodel stevig in
opmars. Bijna de helft van de bromfiet-
sen heeft een scootermodel (46%). Op
deze modellen wordt meer dan de helft
van de kilometers van bromfietsen
afgelegd (55%). Het risico dat berijders
van deze scootermodellen lopen & min
der (0,10) dan het rislco op een gewoon
model bromfiets (o0,24). Risico is hier uit
gedrukt In het_aahtal emsﬁg gewonde
slachtoffers per 100.000 gereden

- voertuigkilometers Van de snorfietsen
heeft slec hts 13% een scootermodel

Hoog risico van

brom- en snorfiets

legitimeert extra maatregelen

Relatief wordt er veel op deze modellen
gereden (28% van de voertuigprestatie
van snorfietsen). Ock hier ligt het risico
van de scootermodellen lager (0,16) dan
dat van de gewone modellen (0,24).

De berijders van een snorscooter lopen
een belangrijk hoger risico dan berijders
van een bromscooter (0,16 versus 0,10).
Dit ondanks de verwachting dat de
gemiddelde snelheid van snorscooters
(wat) lager zal liggen dan van brom-
scooters. De belangrijkste verklaring
voor het verschilin risico za zjn dat be-
rijders van snorfietsen geen helm dra-
gen.

Bromfietsen met een versnd I ng komen
nauwelijks meer voor( het parkaandeel
bedraagt nu ¥4) Daartegenover zijn
hun bestuurders wel vaak het slachtof.
fer van een ongeval (15% van het totale
aantal brom- en snorfietsbestuurders/
slachtoffers). Het risico van de bromfiets
met versnelling is met 1,1 slachtoffers
per100.000 voertuigkilometers dan ook
bijzonder hoog.

Bromfiets op de rijbaan

Dan nu de maatregelen. Allereerst gaat
het om de maatregel ‘bromfiets op de
rijbaan’. In proeven met bromfietsers op
de rijbaan bleek het aantal relevante on-
gevallen door deze maatregel met 50%
te dalen. Voor ieders veiligheid is het
wenseljk dat andere geplande maat-
regelen voor een duurzaam-veilige
inrichting van het wegennet zo snel
mogelijk worden ingevoerd; in het bij-
zonder de regeling van voorrang op alle
kruispunten buiten verblijfsgebieden en
het in overeenstemming brengen van
functie, vormgeving en gebruik van we
gen. Dit laatste is vooral belangrijk voor
verkeersaders met een limiet van o
km/uur, waar veelal veel te hard wordt

gereden, met alle gevolgen vand en

Helmgebruik

Verder bhjft helmgebruik aandacht ver-
dienen. De politie gaat er extra op letten.
Dat dat nodig is, wordt onderstreept
door een verkennende meting door de
SWOV; hieruit blijkt dat het helmgebruik
sinds 1996 is gedaald. Uit een ongeval-
lenanalyse (R 9g-18) bleek dat ruim 10%
van de gedode of ernstig gewond
geraakte bromfietsbestuurders geen
helm droeg op het moment van het
ongeval Bromfietspassagiers (1 op de 10
bromfe & bestuurdes/ slachtoffers had
een pas agief droegenin 25% van de
ongeval en geen hd m.

Snorfietsers

Een ander punt van aanda ht vormen
snorfietsers Ved snorfietsen zj n opge
voerd en rijden te hard Daarnaast zijn er
bromfietsers die zich voordoen als snor
fietser, om de helmplicht te ontduiken.
Uit onderzoek komen schattingen naar
voren van 20% ‘nep snorf etsers’.

De voorgenomen kentekeriing van brom
en snorfiet en zal tot een sanering
leiden maar deze maatregel laat moge-
lijk nog tot 2001 op zich wachten. In de
tussentijd bevelen wij intensivering van
het politietoezicht op snorfietsers aan.
Het vermoeden bestaat dat het conve-
nant dat de vor'ge m nister van Verkeer
en Waterstaat met branche-organisaties
heeft gesloten ter voorkoming van het
opvoeren van brom en snorfietsen, niet
het gewenste effect heeft. Globale waar-
nemingeni ndiceren dat snorfietsers be-
duidend harder rijden dan de toegestane
25 km/uur En een ongevallenanalyse
geeft indicaties dat bijna 20% van de
scootermodellen van de ongevalsbrom-
en snorfietsen zou zijn opgevoerd, en
ruim 5% van de normale modellen. Het
wordt aanbevolen de effectuering van
het convenant opnieuw vast te stellen.
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Publicaties

10

On derstaand treft u een selectie aan van de rapporten die

onlangs bij de SWOV zijn verschenen. De publicaties zijn onder

vermg ding van de R-nummers schriftelijk te bestellen bij

de SWOV, Afdeling Informatie en Communicatie, Postbus 1090,

2260 BB Leidschendam. E mailen kan ook naar:
sandra.rietveld@swov.nl.

Bij haar kunt u ook een lijst aanvragen met daarop een over-
zicht van alle publicaties die dit jaar verschenen zijn.

Op onze website www.swov.nl staan al onze rapporten die
sinds 1995 verschenen zijn. Bij toezending van de rapporten
ontvangt u een factuur met een acceptgirokaart ter vergoe-
ding van druk- en verzendkosten. De hoogte van deze vergoe-
ding staat bij de rapporten aangegeven.

‘Duurzaam veilig' en gedragseffecten
Inventarisatie en selectie van methoden en variabelen.
Prof. Dr. LA. Rothengatter (RUG). R-98-59. 32blz. f 20,-.

Rijden onder invloed in de provincie Gelderland, 1997-1998
Ontwikkeling van het alcoholgebruik door automobilisten in
weekendnachten.

M.P.M. Mathijssen. R-98-60. 25 blz. f 17,50.

Rijden onder invloed in de provincie Utrecht, 1997-1998
Ontwikkeling van het alcoholgebruik door automobilisten in
weekendnachten.

M.P.M. Mathijssen. R-g8-61. 25 blz. f17,50.

Rijden onder invloed in Noord-Nederland, 1997-1998
Ontwikkeling van het alcoholgebruik door automobilisten in
weekendnachten.

M.PM. Mathijssen. R-g8-62. 27 blz. f1750.

Kansrijke maatregelen voor beginnende bestuurders

Eindrapport: uitgangspunten, effectiviteit en uitvoerbaarheid.

Drs. D.AM. Twisk. R-g8-63. 42 blz. f 22,50.
R-98-63A (Bijlage I: Inventarisatie, gebaseerd op expert
meetings). 45 blz. f 22,50,

R 98 63B (Bijlage Il: Haalbaarheidsanalyse: verslaglegging over

proces, uitkomsten en produkten). so blz. f 22,50,

Rijden onder invioed in West-Zeeuwsch-Viaanderen, 1995-1998

Het alcoholgebruik van automobilisten in weekendnachten.
M.P.M. Mathijssen. R-98-64. 25 blz. f17,50.

Rijden onder invloed in de provincie Zeeland, 1997-1998
ontwikkeling van het alcoholgebruik door automobilisten in
weekendnachten.

M PM. Mathjssen. R 98 65. 25 blz. f1750.
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De werkzame elementen van begeleid rijden
Resultaten van een studiedag over begeleid rijden.
Drs. D.A.M. Twisk (red). R-98-66. 60 blz. f 22,50.

Rijbewijs B: te veel bevoegdheden?
Veiligheidsconsequenties van de discrepantie tussen de
rijexamen-B-eisen en de benodigde vaardigheden voor
het besturen van de voertuigtypen waarvoor rijbewijs B
rijbevoegdheid verleent.

J.M.J. Bos & drs. D.A.M. Twisk. R-98-67. 76 blz. f 25,-.

Rijden onder invloed in de provincie Limburg, 1997-1998
Ontwikkeling van het alcoholgebruik door automobilisten in
weekendnachten.

M.P.M. Mathijssen. R-98-68. 27 blz. f1750.

Schatting te verwachten aantal aanmeldingen voor een
kenteken voor brom- en snorfietsen

Cijfers geba; eerd op een enquete o, der brom- en snorfiets-
bez'tters, een onderzoek uitgevoerd 1n opdracht van RDwW
Centrum voor Voertuigtechniek en Informatie.

J.M.). Bos &jng CC.5chaon.p. 98-69 44 blz. f 22,50.

Onveiligheid van wonen, verkeer, arbeid en sport

Een vergelnkende stud e uy tgevoerd dy or de SWOV en
Consument en Vejigheid.

P.Wesemann & .M, Bos( SWOV) & PC. den Hertog, M.C.
Adriaanse & A.C.M. Blankendag (Gons ument en Veiligheid).
R-98-70.63 bz.f25..

Ontwerp verkeersmeetnet in Valkenburg a/d Geul
Ir. Oei Hway-liem. R 99-7.30 blz. f1g,50.

Verkeersveiligheid in Noord-Brabant
Teny gi n het pelotan,
Dra. M, Brouwer & i £c. M Wegman. R-99-8.34 blz. f1750.

Praktijkervaringen met de veiligheid van een aantal weg
varianten en uitvoeringen

Onderzoek naar de effecten van een aantal infrastructurele
maatregelen op de verkeersveiligheid, in samenhang met de
principes van 'dy urzaam veilig'

J.van Minnen R 9g 9. 116 blz. f 35,+

De effectiviteit van het Tweede Gelders Meerjarenplan
Verkeersveiligheid

Wordt de taakstelling voor vermindering van ernstige

sl achtoffers in 2010 gehaald?

Drs . R.D. Wittink & ing C.C. Schoon. R-9g-10. 26 blz. f1750.



Schatting van de effecten van verlaging van de wettelijke
limiet voor alcoholgebruik in het verkeer

Advies aan het Ministerie van Verkeer en Waterstaat.
M.P.M. Mathijssen. R gg.11. 20 blz. f15,..

Draagvlak voor maatregelen rond het rijbewijs voar
beginnende bestuurders

Men ngen van Jongeren en hun ouders.

Drs J Heldstra R gg.12.25 blz. f 25, .

Rijden onder invioed op het eiland Tholen, 19g8/1999
Het 3o hojgebruik van automobilisten in weekendnac hten
M.PM. Mathijssen. R 9g 13 15 blz. f 15,

De ongevalsvatbaarheid van gemotoriseerde tweewielers
in vergelijking met de personenauto
Dr-PH Poak R 99 14.19 blz. f1s,

Opzet van een maatregelcatalogus verkeersveilighe'd
Drs. R.J. Davidse. R-99-15. 40 blz. f 20, .

Evaluatie van de campagne ‘Val op, fiets verlicht’
gnderzoek naar de effectivte’t van een fietsverlichtings
campagne in vijf Nederlandse poiteregio's

pr. Ch. Goldenbeld en J.schaap. R 99.16.104 biz, f 35,

Verkeersonveiligheid van brom. en snorfietsers
vergeliking van verschillende brum en snorfietsmodellen,
| M| Bos.R-9918.52 bIz._; 23.50-

Colofon

SWOVSCHRIFT 15 het bulletin van de Stichting
Wetenschappelijk Onderzoek Verkeersveiligheid SWOV,
dat zesmaal per jaar verschijnt. Het wordt verspreid
onder ruim 4.000 personen en instellingen die in hun
werk betrokken zijn bij de verkeersveiligheid,
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DEezE UITGAVE VAN SWOVSCHRIFT IS HET EERSTE
NUMMER IN EEN NIEUWE STIJL. DE OPZET, LAY-OUT
EN VERSCHIJNINGSFREQUENTIE VAN DIT BLAD ZIIN
GEWWZIGD.

DIT HANGT SAMEN MET DE REORGANISATIE VAN DE
SWOV, WAAR U IN APRIL OVER BENT GEINFORMEERD.

HET NIEUWE SWOVSCHRIFT PAST IN HET STREVEN

VAN DE SWOV ACTIEVER NAAR BUITEN TE TREDEN MET
INTERESSANTE INFORMATIE EN GEFUNDEERDE
STANDPUNTEN. NIEUW IS DAT DE INFORMATIE NIET
PER SE VAN DE SWOV VANDAAN KOMT; OOK INZICHTEN
EN STANDPUNTEN VAN ANDEREN KOMEN AAN BOD.
DAT GELDT OVERIGENS NIET VOOR DIT EERSTE NUMMER
IN NIEUWE STIJL; WIJ GEBRUIKEN DIT NUMMER GRAAG
OM U |ETS UITGEBREIDER TE INFORMEREN OVER DE
ONDERZOEKSTHEMA'S VAN DE SWOV IN DE KOMENDE
JAREN. IN DE EERSTVOLGENDE UITGAVEN ZULLEN W)
SUCCESSIEVELIJK OP ALLE THEMA'S NADER INGAAN.

VERDER STELLEN WE IN DIT NUMMER EEN AANTAL
ACTUELE ONDERWERPEN AAN DE ORDE: JONGE
AUTOMOBILISTEN, BROMFIETS OP DE RIJBAAN

N HET NATIONAAL VERKEERS- EN VERVOERPLAN.
W1) HOPEN DAT DE BESCHIKBARE KENNIS OPTIMAAL
WORDT BENUT BIJ DE BESLUITVORMING HIEROVER.

OVERIGENS ZULT U SWOVSCHRIFT VOORTAAN
ZES- IN PLAATS VAN VIERMAAL PER JAAR ONTVANGEN.

Stichting Wetenschappelijk Onderzoek Verkeersveiligheid SWOV

Postbus 1090

2260 BB Leidschendam

Duindoorn 32

2262 AR Leidschendam

T 070-3200323
n 1 F o70-3201261

E swov@swov.nl
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