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Jaarlijks aantal
verkeersdoden
kan met 700 omlaag

PER JAAR ZIJN ER IN NEDERLAND BIINA 1100 VERKEERSDODEN TE BETREUREN.
DIT AANTAL ZOU VOLGENS DE SWOV 700 LAGER KUNNEN ZUN. DE SWOV
STELT EEN PAKKET MAATREGELEN VOOR DAT BEDOELD IS ALS AANVULLING OP
DE HUIDIGE PLANNEN VAN DE REGERING, ZOALS VASTGELEGD IN HET
NATIONAAL VERKEERS- EN VERVOERSPLAN (NVVP). ALs ALLE
VERKEERSVEILIGHEIDSVOORNEMENS VAN HET NVVP WORDEN UITGEVOERD,
LEIDT DIT IN 20710 TOT HET SPAREN VAN 350 MENSENLEVENS PER JAAR.

DE AANVULLENDE VOORSTELLEN VAN DE SWOV LEIDEN TOT NOG EENS EEN
BESPARING VAN 350 VERKEERSDODEN. DE KOSTEN VAN VERKEERSONGEVALLEN :
DIE NU BIJNA 18 MILIARD PER JAAR BEDRAGEN, ZOUDEN MET BIJNA
TWEEDERDE DALEN. EEN EN ANDER BLIJKT UIT DE NOTA ‘VEILIG, WAT HEET
VEILIG?’ DIE DE SWOV EIND NOVEMBER HEEFT GEPUBLICEERD.

Goede aanzetten in het NVVP jaar z010. Dit ondersteunt de SWOV van
Het NVVP bevat kwantitatieve harte Uit internationaal onderzoek
taakstellingen ten aanzien van het blijkt dat taakstellend beleid effectiever
aantal doden en gewonden voor het is dan beleid zonder meetbare doelen.




Andere goede aanzetten in het NVVP

zijn:

- de zakelijke aanpak (het beoordelen
van maatregelen op effecten en
kosteneffectiviteit);

+ devoorgestelde integrale afweging
tussen bereikbaarheid, veiligheid en
leefbaarhed;

= het handhaven van '‘Duurzaam
Veilig’ al sleidende visie;

* het hanteren van deze visie als
uitgangspunt bij aanleg en groct
onderhoud van infrastructuur

De SWOV heeft schattingen gemaakt

die aangeven dat metde voorziene

maatregelen de taakstellingen voor

2010 haalbaar zijn. Helaas zijn er In het

NVVP nog geen financiéle m ddelen

gereserveerd voor de uitvoering

Inmiddels is er een‘claim’ ingediend bij

de Interdepartementale Commissie

Economische Structuurversterking

(ICES) voor de bested'ng van een deel

van het Fonds Economische

Structuurversterking (FES) .Het isvan

cruciaal belang voor de realisatie van

het veiligheidsdeel van het NVVP dat
deze ‘claim’ gehonoreerd wordt

Maar er is meer mogelijk

In feite 15 iedere verkeersdode er een
teveel. Hoe kunnen we dan beoordelen
of we ambitieus genoeg zijn in ons
streven de verkeersveiligheid te
verbeteren? De SWOV introduceert
hiervoor het begrip ‘vermijdbare
ongevallen’ Vermijdbaar wil zeggen dat
we weten wat we moeten doen om
slachtoffers bij ongevallen te
voorkomen en dat de maatschappelijke
baten de kosten hiervan overtreffen.
Zolang er nog ongevallen voorkomen
die ‘'vermijdbaar’ zijn, kan de
verkeersveiligheid dus zeker worden
verbeterd.

De SWOV stelt een aantal uitvoerbare
en beloftevolle maatregelen voor.

Ze zou graag zien dat deze zo snel
mogelijk tot uitvoering komen.

Bij vermijdbare ongevallen zou de vraag
niet moeten zijn of we tot uitvoering
overgaan maar wanneer.
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Extra vermindering van

Maatrigs aantal verkeersdoden
Voltooiing van een duurzaam-veilig wegennet en

kwalitatief betere vitvoering 330

Extra inzetten op snelheidsbeheersing 225
Toepassen van Intelligente Transportsystemen en

verbeteringen aan voertuigen 25

Extra aandacht voor categorieén

verkeersdeelnemers met hoge risico's 75

Totaal van alle maatregelen na correctie voor overlap 350

De voorste 1en van deSWOV zin
nadrukkelijk bedo#d als aanvulling op
de voornemens uit het NVVP en passen
alle binnen de visie van Duurzaam
Veilig Verder wordt ervan uitgegaan de
algemene of autonome risicodaling
doorzet. De tabel laat zien tot welke
resultaten de verschillende aanvuliende
maatregelen naar schatting leiden.
Deze maatregelen zullen deels op
dezelfde categorieén verkeers-
deelnemers werken. De SWOV heeft
daarom het totale effect zo

gecorr geerd dat elke mogelijke
dubbeltelling utgesloten is.

De SWOV doet in de nota "Veilig, wat
heet veilig?* (R-2001-28) diverse concrete
voorstellen, waarvan er h'eronder een
aantal is weergegeven.

De SWOV meent dat veel beter aan het
publiek moet worden uitgelegd wat het
verkeersveiligheidsbeleid inhoudt en
wat het oplevert. De acceptatie van het
grote aantal verkeersdoden moet
omlaag en de steun voor maatregelen
om die doden te voorkomen, moet
omhoog. Een op te richten ‘Nationaal
Comté Duurzaam Veilig' zou dit
moeten bevorderen.

De SWOV stelt voor het tempo waarin
het wegennet Duurzaam Veilig wordt
gemaakt, te verhogen ten opzichte van
de plannen van de overheid; volgens het
NVVP gaat in de komende 10 jaar
eenderde van het wegennet aan de

eisen van Duurzaam Veilig voldoen.
Snellere volt conng vergt weliswaar dat
er extra middelen worden vrijgemaakt
maar het maatschappelijke rendement
hievan is aang etcond.

Erdient een plan van aanpak
ontwikkeld te worden om ervoor te
zorgen dat er binnen tien jaar geen
snelheidsovertredingen meer zijn.
Daarbij tekent de SWOV aan dat de
huidige [imieten nog eens tegen het
hicht gehouden moeten worden. Er
wordt massaal te hard gereden; de
vraag dringt z1¢h op of het de
weggebruikers aitijd duidelijk is
waarom een bepaalde limiet geldt.

In een duurzaam veilig wegennet
moeten de limieten op logische wij e
bij het wegbeeld passen; dat is nu n'et
overal het geval. Ook stelt de SWOV
voor af te stappen van een stelsel van
vrijwel uitsluitend ‘starre’ limieten.
Limieten die zijn aangepast aan de
verkeers -en weersomstandigheden zijn
geloofwaardiger en zullen dus ook beter
opgevolgd worden.

Waar de infrastructuur de gewenste
snelheid niet afdwingt, 2)jn andere
maatregele nnodig. Op korte termijn is
handhaving door de politie hiervoor
geboden. Maar tegelijkertijd moeten
technologische oplossingen onderzocht
worden, zoals bijvoorbeeld het
projecteren van de op dat moment
geldende snelheidslimiet in de voorruit
van een auto (‘head-up display’).



Jonge brom- en snorfietsers en jonge
automobilisten hebben een sterk
verhoogde kans op een ongeval; dit
vraagt om een ingrijpende aanpak.

Een flinke verkeersveiligheidswinst is te
behalen door het huidige scootermodel
van de snorfiets te verbieden en alleen
nog de fiets met hulpmotor toe te
staan. Daarnaast dient de leeftijd
waarop een bromfiets bereden mag
worden, opgetrokken te worden naar
18 jaar.

Wat betreft beginnende automobilisten
stelt de SWOV voor een nachtelijk
rijverbod te introduceren en een verbod

om passagiers mee te nemen.

Er zijn verbeteringen aan voertuigen
mogelijk, vooral ten behoeve van
degenen die aangereden worden door
auto’s en vrachtauto’s. Nederland moet
hiervoor pleiten in Europees verband.
Wat Nederland zelf in de hand heeft, is
verhoging van de veiligheid van het
zakelijke verkeer, onder andere door de
invoering van black boxes. Een black box

verlaagt de betrokkenheid bij ongevallen

Het plan van de SWOV is gepresenteerd
op het Nationaal Wegencongres 2001.
Inmiddels is het ook voorgelegd aan een
groot aantal maatschappelijke
organisaties en aan leden van de
Tweede Kamer.

& B s 3
Column
door Fred Wegman (Directeur SWOV)

Kiezen of delen...

Wie heeft niet gehoord van de Gooise moordenaar. Het was een tram die
tussen Amsterdam en het Gooi pendelde. De tram sukkelde door het einde
van de negentiende en het begin van de twintigste eeuw. De herkomst van
de bijnaam laat zich raden. Zelfs in het kalme verkeer van toen waren er de
nodige slachtoffers te betreuren. Hieraan moet ik denken bij de discussie
over de lightrail: een mooie oplossing voor de verbetering van het openbaar
vervoer, die alle voordelen van trein, metro en bus lijkt te combineren.

Maar tevens een Gooise moordenaar als we geen strikte eisen gaan stellen
aan de veiligheid. Immers een lightrail zal wel iets zwaarder zijn dan die
Gooise tram en zal ook wel wat harder rijden. Niet alleen over een eigen,
vrije baan, goed afgeschermd van de rest van het verkeer, maar als de
plannen niet bedriegen ook gewoon tussen het bestaande verkeer. Je hoeft
geen geleerde te zijn om te voorspellen dat mogelijk de Gooise moordenaar
in het kwadraat in ontwikkeling is. En de nare ervaringen met ernstige
ongevallen met de metro en sneltram in Amsterdam, Rotterdam en Utrecht
spreken klaarblijkelijk nog niet voldoende.

Toepassing van de duurzaam-veilig-principes bieden hier uitkomst: elimineer
een mogelijk conflict tussen de lightrail en het wegverkeer: geef de lightrail
een eigen baan en maak kruisingen met het wegverkeer ongelijkvloers.
Mocht dat om enigerlei reden niet mogelijk zijn, dan zal ernstig letsel
‘nagenoeg uitgesloten’ moeten worden door invioed uit te oefenen op
verschillen in richting, massa en snelheid tussen de potentiéle botspartners,
dus tussen een lightrail-voertuig en een auto, een fietser of een voetganger.
Met richting en massa is niet zo heel veel te variéren. Dan de snelheid: de
botssnelheid tussen zo'n lightrail-voertuig en het overige verkeer. We weten
dat de botssnelheid bij een ongeval tussen een personenauto en een
voetganger lager dient te zijn dan 30 km/uur, anders komt de voetganger er
zeker niet nagenoeg ongeschonden vanaf. Zie hier de rechtvaardiging van de
snelheidslimiet van 30 km/uur in woonstraten.

En ik hoor nu al de financiers en de exploitanten van lightrail klagen over die
lage toegestane rijsnelheid op plaatsen waar de lightrail zich mengt met het
overige verkeer. Moeten er dan eerst vele gelijkvloerse kruisingen komen, die
we later als black spot aanmerken en dan proberen te beveiligen? Gelukkig
biedt het NVVP uitkomst: ‘'er wordt geen nieuwe infrastructuur meer
aangelegd of grote onderhoudswerkzaamheden uitgevoerd die de toets van
Duurzaam Veilig niet kunnen doorstaan’. Het is een kwestie van kiezen, en
niet van delen....
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De verkeersveiligheid in

Nederland; de ontwikkelingen
tot en met 2000

ONLANGS IS BI) DE SWOV WEER EEN OVERZICHT VAN DE
VERKEERSVEILIGHEID IN NEDERLAND VERSCHENEN. HET RAPPORT
(R-2001-30) BESCHRIJFT EN ANALYSEERT DE ONTWIKKELINGEN IN DE
VERKEERSONVEILIGHEID TOT EN MET HET JAAR 2000, EEN JAAR WAARIN ER
1082 VERKEERSDODEN WERDEN GEREGISTREERD. EEN BREED SCALA AAN

GEGEVENS OVER AANTALLEN SLACHTOFFERS, MOBILITEIT EN RISICO WORDT

HIERIN BEHANDELD EN IN HET LICHT GESTELD VAN DE TAAKSTELLINGEN VOOR
2000 en 2010. OOK WORDT AANDACHT BESTEED AAN DE INVLOED VAN HET
WEER OP DE VERKEERSVEILIGHEID EN DE MOGELIJKE INVLOEDEN VAN HET

FENOMEEN 'E-COMMERCE’ OP MOBILITEIT EN VEILIGHEID. IN DIT ARTIKEL
KOMT EEN SELECTIE VAN GEGEVENS EN CONCLUSIES AAN BOD.

Verkeersdoden

Hoewel de mobiliteit nog steeds
toeneemt daalt het aantal dodelijke
verkeersslachtoffers sinds het begin van
de jaren zevent ig gestaag De kans om
per afgelegde klometer in het verkeer
dodelijk te verongelukken (het
‘overlijdensrisico’) Is dan ook sterk
gedaald van ruim 150 doden per mihard
kilormeter begin jaren vijftig. naar
minder dan 10 doden per miljard
kilometer in de afgelopen paar jaren

In de periode van 1973 tot 1985 was de
daling in het overlijdensris o het
grootstmet g,2% per jaar. Dit was het
gevolg van een groot aantal verkeers -en
verkeersveiligheidsmaatregelen

Na 1985 nam deze daling af, maarerzjn
aanwijzingen dat met name in de
tweede helft van de jaren negentig het
overlijdensris co weer versneld daalt
(zie tabel 1) Waarschijnlijk hebben de

activiteiten in het kader van het

1985 t/m 1989 4%
1990 t/m1g9g4 B 4,2%
1995t/m1999 . e BHS

Tabel 1: Ontwikkeling van het ove dydensrisico (het aanta !
verkeersdoden per miljard voe riurgkilometers) in de periode
1985 tot en met 1999

4
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Startprogramma Duurzaam Veilig en
een hernieuwde belangstelling voor
verkeersveiligheid in zijn algemeenh ad

hieraan bijgedragen

Ziekenhuisgewonden

Het aantal verkeersslachtoffers dat
moest worden opgenomen in een
ziekenhuis ontwikkelde zich in de
afgelopen decennia anders dan het
aantal doden. Het aantal ziekenhui s
gewonden daalde sterk in de jaren
tachtig, maar lykt in de laatste tien jaar
min of meer stab el te blijven, jaarlijks
registreert de politie 1 a12 coo
ziekenhuisgewonden Het werkelijke
aantal wordt geschat op 18 a 19.000 per
jaar. Ook het ns co om ten gevolge van
een verkeersongeval in het ziekenhuis te
belanden daalt de laatste tien jaar maar
zeer weinig. Wel zi n er aanwijzingen dat
de ernst van de verwondingen daalt.

De gem ddelde opnameduur van een
verkeersgewonde is gedaald van 13,4
dagen in 1990 naar 8,5 dagen in 1999,

V @r alle patienten in een z ekenhuis is
deopnameduur ook gedaald. maar
minder sterk-wvan 1,2 dagen 1n 1ggo naar
g 2dagen in 1999 Een nadere analyse
moet uitwijzen of d t nderdaad
teruggevoerd kan worden op de ernst
van het letsel

Vers chillende vervoerswijzen

De verkeersvelligheid bij de
versdhillende wiy zen van vervoer laat
over de jaren 1985t /m 2000 een
duidelijk gunstige ontwikkeling voor
voetgangers en fiet sers zien Bij aut o
inzittenden 1s er een licht stygende
trend in het aantal doden en ziekenhui s
gewonden By inzittenden van
bestelauto’s 15 er een sterk stijgende
trend (zie figuur) De stijging van het
aantal slachtoffers by bestelauto’s loopt
parallel aan de stijging van het aantal
geregistreerde voertuigen in deze
categorie. Qok zijn er met bestelauto’s
de laatste vijftien jaar steeds meer
kilometers gereden. Aangezien
bestelauto’s bij de tegenpartij relatief
meer slachtoffers veroorzaken dan
personenauto’s, is de trend in bestel-
auto’s ook in dit perspectief zorgelijk

Voor de slachtoffers onder de brom- en
snorfietsers is er tot en met 1999 sprake
van een stijgende trend. Het jaar 2000
valt gunstig uit. Er blijken vooral minder
slachtoffers te zijn gevallen onder
bromfietsers binnen de bebouwde kom.
Buiten de bebouwde kom is het aantal
slachtoffers in deze groep vrijwel gelijk
gebleven. Ook het aantal slachtoffers
onder (snorjfietsers ten gevolge van een
ongeval met een bromfiets is binnen de
bebouwde kom aanzienlijk gedaald. Dit
wijst op een mogelijk positief effect van
de maatregel 'Bromfiets op de rijbaan’,
die in december 1999 is ingevoerd . Ook
een recente studie van Royal Haskoning
komt tot deze conclusie. Desalniettemin
blijft het risico, de kans om per verreden
kilometer het slachtoffer te worden van
een verkeersongeval, bij brom -en
snorfietsers buitensporig hoog in
vergelijking met welke andere

vervoerswijze dan ook. De kans voor



rijden onder invioed en hetsnelh&d s-
gedrag. Voorzover er gegevens beschikbaar
zijn, moet geconcludeerd worden dat
deze deeltaakstellingen alleen zijn
gerealiseerd voor het geregistreerd®
aantal verkeersdoden bij alcohol-
ongevallen. De beoogde reductie in het
aantal g ®wOnden bij alcoholongevalien 15
niet gehaald, evenmin als het beoogde

Het is echter de vraag of de mobiliteit 20
sterk zal bljven stijgen. Mobiliteit is stefk
gekoppeld aan de economie en het
Centraal Planbureau voorziet in de
komende jaren een minder sterke
economische groei dan in de afgelopen
jaren. Door de recente gebeurtenissen in
de wereld zal naar verwachting de
economische groei nog verder afnemen

59

gordelgebruik en het becogde

snelheid sgedrag, Wel is op elk van de In de tweede plaats zijn er ontwikkeling&n
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genoemde gebieden een duidelijke in de bevolkingsopbouw die de komend®

1985 1990 1995 2000 .
vooruitgang geboekt ten OpZichtevan het  tien jaren de verkeersveiligheids-
=— ;:: ;fj:f: :ﬂm ::I:t:m ponam— peiljaar 1985 ontwikkelingen negatief zullen
~— personenauto bestelauto beinvioeden. Twee groepen met een hoo&
De taakste ¥ing voor 2010 slachtofferrisico zullen in aantal

De taak%elling vOO 2010 vfreist ten toenemen en daarmee hun stempel
drukken op het aantal slachtoffers. Ten

eerste zijn dit de jongeren van 16 tot 20

iguur- Relat eve (geindexeerde) ontwikkeling van het aantal
eregistreerde doden en ziekenhuisgewonden naar wijze van
erkeersdee name van 1985 (=100) tot en met 2000.

opzichte van het pfiljaar 1998 een
verdere daling van het aant @ slachtoffers:

brom- of snorfietsers om te overlijden
als gevo van een verkeersongeval blijkt
per afgelegde kilometer ru'm 25 maal
groter te zijn dan voor inzittenden van
een personenauto. De kans op zieken-
huisopname is zelfs ruim 50 maal groter
voor brom- en snorfietsers. En ten
opzichte van bijvoorbee U fietsen is het
een factor 7 tot 12 riskanter om een
brom- of snorfiets te berijden.

De taakstelling voor 2000

Voor het jaar 2000 was er een
taakstelling geformuleerd voor het
aantal doden en gewonden ten opzichte
van het jaar 198s. Voor beide groepen
slachtoffers was het streven om in 2000
een reductie van 25 procent gerealiseerd
te hebben. De cijfers van 2000 (zie tabel
2) laten zien dat de beoogde daling van
25 procent vrijwel gehaald is voor het
aantal doden, maar niet voor het aantal
geregistreerde ziekenhuisgewonden.

Ook waren er voor 2000 enkele deel-
taakstellingen geformuleerd voor het
gebruik van de veiligheidsgordel, het

30 procent voor het @antal d %den en 25
procent voor het aantal ziekenhuis -
gewonden. De SWOV heeft in een tweetal
recente studies becijferd dat de
taakstelling voor het aantal doden
haalbaar moet zijn, maar dat dit voor het
aantal ziekenhuisgewonden moeilijk
wordt. Dit is onder andere gedaan door te
kijken naar de slachtoffers die kunnen
worden bespaard met de verkeers-
veiligheidsmaatregelen die in het NVVP
zijn voorgenomen. De ontwikkelingen op
het gebied van de verkeersveiligheid
moeten in de komende jaren goed in de
gaten worden gehouden. Een aantal
maatschappelijke ontwikkelingen baart
namelijk zorgen.

In de eerste plaats geven de meest
recente cijfers over de mobiliteit van de
Nederlandse bevolking een aanzienlijk
grotere groei te zien dan de jaren
daarvoor: een stijging van meer dan vijf
procent in 1999 ten opzichte van 1998. Als
deze zich de komende tien jaar doorzet
lijkt het onwaarschijnlijk dat de
taakstellingen ook maar bij benadering
worden gehaald-

jaar.Vanaf het begin van de jaren
negentig nam het aantal geboorten wee'
toe. Dat betekent dat zo halverwege het
huidige decennium deze kinderen de
leeftijd van 16 jaar zullen bereiken en
volgens de wet een brom- of snorfiets
mogen gaan berijden. Twee jaar |ater
zullen zij de leeftijd van 18 jaar bereiken en
dus als automobilist aan het verkeer
mogen gaan deelnemen. Het aantal jong &
slachtoffers onder brom- en snorfietsers
en automobilisten zal dus, zonder
aanvullende maatregelen, geleidelijk wee
gaan toenemen. Dit zal met name
merkbaar zijn in het aantal
ziekenhuisgewonden onder brom- en
snorfietsers.

De tweede groep met een hoog risico zijn
de ouderen; zij hebben vooral een hoog
risico om als gevolg van een ongeval te
overlijden. Hun aandeel in de bevolking
neemt al jaren toe, evenals hun mobiliteit -
De SWOV heeft becijferd dat in 2010 65-
plussers ongeveer anderhalf maal zoveel
autokilometers zullen rijden als op dit
moment. Ook de mobiliteit met andere
vervoerswijzen zal binnen deze
leeftijdsgroep toenemen, Hoewel het
risico (per afgelegde kilometer) verder zal
dalen, zal dit onvoldoende zijn om deze
foename in mobiliteit te compenseren.
Gezien de lichamelijke kwetsbaarheid van
ouderen zal zich dit met name viten in
het aantal dodelijke slachtoffers.

bel 2: Taakstellingen voor het aantal geregi®rerde Skachtoffers in 2000 ten opzichte van het jaar 1985
de gerealiseerde situatie in 2000+
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Nationaal Verkeers

Veiligheids Congres

18 april 2002 Rai Amsterdam

Schrijft u mee aan de toekomst van de verkeersveiligheid?

Op 18 april 2002 vindt in de RAI in Amsterdam het
Nationaal Verkeers Veiligheids Congres plaats. Dit
congres geeft een actueel overzicht van de laatste
ontwikkelingen op het gebied van verkeersveiligheid.
Deze keer doen we dit aan de hand van acht
workshops en een informatiemarkt. Voor drie van deze
workshops zoeken we verdieping en verbreding.

Uw mening, visie of lumineuze ideeén zijn hierbij het
uitgangspunt. Daarom vragen we u alvast om uw
ideeén en de onderbouwing ervan op papier te zetten.
Een deskundige jury beoordeelt de inzendingen op
creativiteit, haalbaarheid en actualiteit. De beste in-
zendingen worden gepubliceerd in de congresbundel
en de winnaars krijgen de gelegenheid hun visie te
presenteren tijdens de workshops. Alle inzenders
krijgen begin februari 2002 hierover bericht.

e 1S

Rotterdam as

Etten-Leur
Breda-Noord e

Roosendaal
Vi'ssingen

Mail uw ‘paper’ van maximaal 250 woorden voor 1 januari 2002 naar. nvvc@anwb.nl of stuur hem per post

naar: ANWB, afdeling ALB/paper NVVC, 2509 BA, Den Haag

WORKSHOPS

1 Duurzaam Veilig 2e fase: op zoek naar
de optimale mix
In de tweede fase van Duurzaam Veilig is het

aan te pakken: alle elementen van de
verkeersveiligheidsdriehoek (mens, voertuig, gedrag)
moeten in een evenwichtige mix aan bod komen. Onze
vraag is: hoe zou die optimale mix er in een
voorbeeldproject uit kunnen zien?

2 Snelheidsbeheersing: wat is haalbaar?
Snelheidsbeheersing staat centraal bij discussies rond
verkeersveiligheid. De SWOV berekende dat er 25%
minder verkeersslachtoffers zijn, wanneer iedereen zich
aan de huidige limiet houdt. In de workshop gaan we in

uitdrukkelijk de bedoeling verkeersveiligheid integraal 3

op de volgende vraag: hoe kunnen we op effectieve en
maatschappelijk haalbare wijze bereiken dat over tien
jaar geen snelheidslimieten meer worden overtreden?

Nieuwe vervoerwijzen: een veilige plek

in het verkeer

Nieuwe vervoerwijzen doen met enige regelmaat hun
intrede in het Nederlandse verkeer en plaatsen
weggebruikers en beheerders voor de nodige vragen
over de verkeersveiligheid. Dit dwingt ons tot
structureel nadenken over de vraag: is er een veilige
plek voor nieuwe vervoermiddelen in ons verkeer?

Het NVVC wordt georganiseerd door:
de ANWB, de SWOV en het ministerie van Verkeer en
Waterstaat.




SWOV-
ONDERZOEKSPRIJS

De SWOV heeft een wedstrijd uitgeschreven als
stimulans voor jonge onderzoekers om cre atief
mee te denken over oplossingen voor
verkeersveiligheidsproblemen.

De wedstrijdopdracht luidt: schrijf een

beargum erteerd, realistisch en innovatief
onderzoeksvoorste!l. De hoofdprijs, een geldbedrag
van € 4500 (f10.000), wordt op het Nationale
Verkeersveiligheidscongres op 18 april 2002
uitgereikt. Kent u iemand die graag aan de ze
wedstrijd mee wilt doen? Verwijs hem of h a@ar dan
naar onze website: www.swov.nl ; hier vindt u het
wedstrijdreglement. Informatie is ook op te vragen
bij Jacqueline Nell (070 - 3173302 of
jacqueline.nell@swov.nl).

In het project ADVISORS worden d €
gevolgen van ITS voor de verkeers -e N
vervoersbranche bekeken. Intelligent €
Transportsystemen zijn b'jvoorbeeld
rou tenavigatiesystemen, tachografen,
intelligente cruise con ol,

boardcomputers, enzovoort. Het project

wordt mede gef'hancierd door de

Europese Unie en wordt uitgevoerd door

een groo taantal Europese partners
SWQV is de codrdinator.

Workshop ‘ADVISORS’

levert nuttige discussie op

ONLANGS IS IN EEN WORKSHOP GEDISCUSSIEERD OVER DE GEVOLGEN DIE DE
INVOERING VAN INTELLIGENTE TRANSPORTSYSTEMEN (ITS) HEEFT VOOR DE

ORGANISATIE VAN TRANSPORTONDERNEMINGEN. DEZE WORKSHOP WERD OP
16 OKTOBER J.L. Bl DE SWOV GEHOUDEN IN HET KADER VAN HET EUROPESE

ONDERZOEKSPROJECT ADVISORS.

Tijdens de workshop was er specifieke
aandacht voor de gevolgen voor de
organisatie van transportbedrijven: hoe
beinvioeden ITS de werkuren,
werktijden, werklocaties, planning en
leveringstijden? Dit is onderwerp van
het deelonderzoek dat wordt uitgevoerd
door de Rijksuniversiteit Groningen en
de SWOV gezamenlijk.

Naast transportondernemingen waren
ook brancheorganisaties, overheden,
kennisinstitu ten en fabrikanten
vertegenwoordigd tijdens de workshop
Behalve voor een korte presentatie van
onderzoeksgegevens was er ook veel
ruimtevoor discussie Onder andere is
gesproken over maa Wwerk versus

s Bnd aardisering van ITS en over de
gevolgen voor de privacy van de
werknemers van transportbedrijven

Jonge SWOV-onderzoekers
bij congres van FERSI

TweE SWOV-ONDERZOEKEN Z1JN ONLANGS GEPRESENTEERD OP HET TWEEJAARLIJKSE
‘FERSI-CONGRES’ VOOR JONGE ONDERZOEKERS, FERSI - HET EUROPESE FORUM VAN

ONDERZOEKSINSTITUTEN OP HET TERREIN VAN VERKEERSVEILIGHEID - ORGANISEERDE

HET CONGRES DIT KEER SAMEN MET HET DEENSE ONDERZOEKSINSTITUUT DTF.

DE JONGE SWOV-ONDERZOEKERS PRESENTEERDEN EEN ONDERZOEK NAAR
SPOOKRIIDERS OP AUTOSNELWEGEN EN EEN META-ANALYSE VAN DE EFFECTEN VAN
WEGMARKERING OP RIJSNELHEID EN POSITIE OP DE WEG.

Het onderzoek naar spookrijden werd
deels verricht in opdracht van de
Adviesdienst Verkeer en Vervoer.

Over de resultaten hiervan is reeds in

SWOV-schrift 83 een artikel verschenen.

Een belangrijke corzaak van spookrijden

blijkt het onopzettelijk oprijden van
afritten. Waarnemingen aan

verschillende ‘spookriy -afritten’ wezen

uit dat relatief eenvoudige maatregelen
dit type spookrijden kunnen helpen
voorkomen, De belangrijkste h'ervan zijn
het beter opvolgen van de bestaande
richtl ynen voor bebording en voor de
zichtbaarheid van de oprit, en een tijdige
vervanging van de belijning Meer

Voor meer informatie over ADVISORS
kunt u terecht op de website
http:/fwww.advisors.iao.fhg.de/. Hier
kunt u ook deelnemen aan een discussie

over diverse onderwerpen op het gebied

van telematica en ITS.

informatie over ditonderzoek 1s fe
vinden op de SWOV-websi fe: www.swov nl

De meta-analyse van de effecten van
wegmarkering op rijsnelheid en positie
op de weg is nog lopend onderzoek. Het
dient inzichtte geven in het effect van
de wegomgeving op (veilig) verkeers
gedrag. In de meta-analyse wordt
gebruikgemaakt van gepubliceerde
onderzoeksresultaten uit binnen -en
buitenland. Onderzoeksvragen bij de
meta-analyse zijn: wat zijn de
gemiddelde effecten van wegmarkering,
wat is de variatie in gevonden effecten,
en wordt deze variatie bepaald door de
omstandigheden waarin de stud'es
plaatsvonden? Het onderzoek wordt

begin 2002 afgerond.

Je http:/twww.dtf.dk/ voor de proeedings
von dit FERSI-congres
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Publicaties

Onderstaand treft u een selectie aan van de rapporten die
onlangs bij de SWOV zijn verschenen. De publicaties zijn
onder vermelding van de R-of D-nummers schriftelijk te
bestellen bij de SWOV, Afdeling Informatie en Communicatie,
Postbus 1090, 2260 BB Leidschendam. E-mailen kan ook naar:
info@swov.nl.Hier kunt u ook een lijst aanvragen met daarop
een overzicht van alle publicaties die dit jaar verschenen zijn.
Bij toezending van de rapporten ontvangt u een factuur met
een acceptgirokaart ter vergoeding van druk-en
verzendkosten. De hoogte van deze vergoeding staat bij de
rapporten aangegeven. Op onze website www.swov.nl staan
al onze rapporten die sinds 1995 verschenen zijn.

Veilig, wat heet veilig?

SWOV-visie op een nog veiliger wegverkeer.Ir.FC M. Wegman.

R-2001-28.54 + 32 biz.f 15 -

De verkeersveiligheid van oudere verkeersdeelnemers
in Drenthe
Drs.).Me sk en & drs.R.). Davidse, R 200127.46 blz. f 22,50.

Het effect van een duurzaam-veilige weginrichting op het
gedrag van weggebruikers: de voormeting
Dr.JJF.Commandeur & drs. L.N.L.G. van 5chagen. R-2001 24 .
30 blz. f17,50.

Door weer en wind
Gevolgen van perioden met extreem weer voor de
verkeersveiligheid. .M. Bos. R-2001-23. 34 +15 blz.f 22 50.

Verkeersveiligheid in Zuid-Nederland

Analyse van het verkeersveiligheidsbeleid tot 2010 in de
provincies Zeeland, Noord -Brabant en Limburg. Ir. STMC
Janssen & mr. P. Wesemann.R2001-20.34 +17 blz. f 22 50.

A road safety information system: from concept to
implementation

Contribution to the Road Safety Training Course of the World
Bank, 1 May 2001, Washington DC.Ir.FC M. Wegman. D-2001-
14. 26 blz.17,50.

Integration of needs of moped and motorcycle riders into
safety measures

Review and statistical analysis in the framework of the
European research project PROMISING, Workpackage 3.Drs.
P.C. Noordzij (ed.). D-20015. 212 biz. f 65, -.
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