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Van de redactie

In dit nummer van SWOVSchrift
speciale aandacht voor de
wereldgezondheidsdag die in het
teken stond van de gevolgen van
de verkeersonveiligheid wereld -
wijd. In de Column spreekt de
SWOV haar bezorgdheid uit over
de verslechtering van de onge -
vallenregistratie, en jong talent
komt aan bod in 'Promovendi bij
de SWOV "

en ‘Zeilen bijzetten’ lijdens haar werk

bzoek aan de SWOV op 25 maart 2004

Velliger wegverkeer
gaat niet per ongeluk

7 april 2004 is door de Verenigde Naties uit-
geroepen tot dag van de verkeersveiligheid
met als motto 'Road Safety is No Accident'.
Jaarlijks sneuvelen er over de gehele
wereld 1,2 miljoen mensen in het verkeer
en raken 50 miljoen mensen gewond.

Het is voor het eerst dat de gevolgen van
verkeersongevallen wereldwijd onder de
aandacht worden gebracht.

Verhoudingsgewijs vallen de meeste slachtoffers
in de minder ontwikkelde landen . Hoe groot dit
probleem voor de gezondheidszorg is, bljkt ut
het rapport ‘World report on road traffic injury
prevention’ dat op die dag openbaar 1s gema &kt
in Parys. Bovendien s het een groeiend pro -
bleem als we bedenken dat de (gemotoriseerde)
mobiliteit de komende jaren vooral sterk zaltoe -
nemen in ontwikkelingslanden - De opkomende
mobiliteit eist daar naar verhouding veel slach -
offers onder voetgangers en brom(fietsers), \an
wie de meesten zich voertuigen als een auto niet
en wellicht nooit zullen kunnen veroorioven.
Verkeers anve ighe d kost de & landen jaarlijks

1 & 2 procent \an hun bruto nationaal produd .
In totaal wordt dus jaarljks 65 mujard dolar

uitgegeven aan de gevolgen van ongevallen .
Een bedrag dat 1,5 maal hoger is dan de totale
som die deze landen aan ontwikkelingshulp
ontvangen. Het is dus niet verwonderlijk dat de
WHO en de Wereldbank de noodklok luiden.
Wereldwijd is er een enorme winst te behalen
als we het verkeer veiliger kunnen maken.

En dat kan. Met beproefde methoden uit de
meer ontwikkelde landen i1s het dodental
‘eenvoudig' terug te dringen. Maatregelen zoals
snelheidsbeperkingen, verbod van alcohol in het
verkeer, gordel- en helmplicht, voetgangersvoor-
zieningen en intensievere handhaving kunnen
het aantal letselongevallen fors verlagen.

Het rapport World report on road traffic injLry
prevention conc b ce et dat meer veilighed In het

Als brom- en snorfietsen nu
werden uitgevonden, zouden ze
in het verkeer van vandaag niet
zomaar worden toegelaten.

Joop Goos (3VO) &
Jaap Jelle Feenstra (Fiet & Sond)



verkeer om een integrale benadering vraagt.
Verbetering van de wegen, meer voertuigveilig-
heid, gerichte en constante handhaving, planning
van verkeersstromen en goede gezondheidszorg
moeten alle gericht zijn op het voorkomen van
(ernstig) letsel als gevolg van een ongeval.
De gezondheidszorg speelt hierbij een belangrijke
rol. Niet alleen in het herstelproces maar ook als
informatiebron voor gegevens en door te adviseren
in de voertuigveiligheid zoals ook uit een ander
rapport van de WHO Europe blijkt dat eveneens
op 7 april gepubliceerd is onder de naam
‘Preventing road traffic injury: a public health
perspective for Europe’ - De WHO roept in dit
rapport op om verkeersveiligheid tot een van de
speerpunten in de gezondheidszorg te bencemen
en benadrukt het belang van ambitieuze doel-
stellingen voor Europa. De Europese Unie heeft
zich inmiddels tot doel gesteld het aantal doden
in het verkeer terug te dringen met 50% in 2010.
Om deze doelstelling te behalen, zijn er meer
maatregelen nodig die ook in een sneller tempo
moeten worden doorgevoerd dan in de afgelopen
jaren het geval is geweest - Dat Nederland een
wezenlijke bijdrage aan het terugdringen van
deze problematiek kan leveren, blijkt ook uit
beide rapporten. Nederland behoort samen met
Groot-Brittannié en Zweden tot de velligste landen
in Europa en in de wereld. Wat deze landen zo
succesvol maakt in hun aanpak van de verkeers-
onveiligheid was onderwerp van onderzoek dat
door de SWOV, TRL (UK) en VTI (Zweden) is uit-
gevoerd en vorig jaar afgerond onder de naam
SUNflower. De analyse van het in deze landen
gevoerde verkeersveiligheidsbeleid toont aan dat de
koppositie te danken is aan een aantal factoren-
* een duidelijke, bij voorkeur aan een taakstelling
verbonden strategie
« onvoorwaardelik commitmen tvan de politieke top
* een lange adem door de uitvoering jarenlang
vol te houden
« voldoende financiéle mddelen en
= een adequate uitoerngsorganisatie waarin
diverse overheden en maatschappelike
partijlen participeren.
Met al haar kenn's kan Nederlnd als gidsland
fungeren om haar kenn's over de beproefde for-
mule over te dragen aan landen die nog meer
worstelen met de verkeers \eligheidsaanpak.
De in Nederland bedachte visie Duurzaam Veilig
Is een van de voo'besen die de WHO aanhaalt
in haar rapport. De WHO concludeert dat het
onacceptabel is dat er zel’s h Europa nog
jaarlijks 127 000 duizend doden en 2,4 miljoen
gewonden vallen terwijl we weten hoe we deze
slachtoffers met effectief beleid kunnen voorkomen.
De investeringen die hiervoor moeten worden
gedaan vallen in het niet bij de kosten die de
gevolgen met zich meebrengen (in Europa 2%
van het bruto nationaal product).
Realiseren minister Hoogervorst en zijn inter-
nationale collega's zich wel dat de problemen in
de gezondherdszorg kleiner kunnen zjn als er
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minder mensen behandeld hoeven te worden

aan letsel opgelopen door een ongeval? Het mes

van een Integrale benadering snijdt aan meerdere
kanten. Ock in Nederland, waar het tij gekeerd

lijkt, nu het aantal slachtoffers sinds begin 2000

niet meer zo sterk daalt als we dat gewend

waren in de jaren 90. Ook in economisch minder
goede tijden zijn de investeringen in de verkeers-
veiligheid maatschappelijk rendabel. Verkeers-
ongevallen zijn in beangijke mate ‘vermijdbaar'.

Eris dus geen reden om genoegen te nemen

met onze positie in de kopgroep. Steker, er zijn

nog voldoende verbeteringen mogeljk zoals uit
het Sunflower-rapport bljkt. Nederand moet
zich afvragen waarom 'h ‘ergelkhg met het

Groot-Brittannie en Zweden:

= bromfietsers 1n Nederland een hoger risico
lopen. Een Nederlandse bomfietsers heeft
twee keer zoveel kans om dode ik te veron-
gelukken als een Zweedse of Britse bromfietser.
Durven we maa rege en te nemen die levens
van met name jogeren kunnen fedden?

® het effect van rlden onde'inVbed op de
verkeersveiligheid inNederand groter is. Klopt
de strafmaat wel?

« het percentage gordeldragen, (87% op de
voarbank en 63% op de achterbank), in
Nederland achterblijft bij het niveau in de twee
andere landen (95%).

» de Nederlandse wegen onveiliger zijn dan de
wegen in Zweden en het Verenigd Koninkrijk.
Zo zijn de autosnelwegen in het Groot-
Brittannié 10% veiliger dan de Nederlandse
autosnelwegen.

De huidige minister van Verkeer en Waterstaat

heeft recent enkele maatregeen voorgesteld
waaruit blijkt dat ze deze aandachtspunten zeer
serieus neemt. Maar we kunnen nog meer doen
zoals blijkt uit het SWOV-rapport ‘Zeilen bijzetten’ .
Hierin zijn de belangrijkste bevindingen uit het
SUNflower-rapport bijeengebracht en verder
toegespitst op de specifek Nederlandse
omstandigheden. Het onderwep verkeersveilig-
heid verdient een plaats in de maatschappelijke
discussie over veilighed in onze samenleving.
De maatschappelijke kosten rechtvaardigen dit
en vragen om een gezamenlijke aanpak van alle
betrokken departementen, regionale overheden,
publieke en private organisaties waarbij het
ministerie van Verkeer en Waterstaat een
leidende rol dient te vervullen waaruit visie en
innovatiekracht spreekt. Ook zullen de investe-
ringen gecontinueerd moeten worden opdat de
uitvoering van het beleid gestaag door kan gaan-
Meer samenwerking en een goede taakverdeling
van alle organisaties die een verantwoordelijkheid
hebben voor de verkeersveiligheid zorgen
tenslotte voor een efficiénte uitvoering van het
beleid. Als het lukt het verkeer wereldwijd veilige’
te maken, besparen we meer dan alleen mensen-
levens. We leggen minder beslag op de gezond-
heidszorg, op het milieu en op economische
reserves. Dit vraagt visie, leiderschap en inzet van
vele sectoren in onze samenleving want meer
veiligheid In het verkeer gaat niet per ongeluk. 4

Verwiizingen naar alle genoemde rapporten kunt
u vinden bij de elektronische versie van
SWOVschrift op onze website, of via de online
catalogus van de bibliotheek.

Fryske Diken succesvol
Effecten van geintensiveerde
snelheidshandnaving

Extra snelheidscontroles en publiciteit daarover hebben er in de provincie Friesland toe
geleid dat het aantal snelheidsovertredingen is gedaald van ruim 30% naar 15% op de
gecontroleerde wegen. Dit ging gepaard met een afname van het aantal ernstige verkeers-
slachtoffers met ongeveer 20% op de gevaarlijkste 80- en 100 km/uur-wegen.

In februari 1998 werd in de provincie Friesland
een ambitieus verkeerstoezichtproject gestart
om de verkeersveiligheid in die provincie te
verbeteren. In dit project, genaamd Fryske Diken'
(Friese Wegen), werd het verkeerstoezicht op
njsnelheid geintensiveerd op de ge Vaarlijkste
80 en 100 km/uur wegen buiten de bebouwde
kom, Daarnaast werden provinc'ebreed extra
inspanningen verricht om rijden onder invioed,
rijden door rood licht en het percentage
nietdragen van gerdel en helm te Verminderen.
De SWOV heeft een evaluatiestudie verricht die

zich heeft beperkt tot de effecten van het
geintensiveerde toezicht en van de bijbehorende
publiciteit op snelheidsovertredingen en ongevallen
met snelverkeer-

Snelheid

Friesland telt relatief veel 80 km/uur-wegen
waarvan ook ander verkeer gebruikmaakt zoals
langzaam rijdend landbouwverkeer en fetsers.
Op deze wegen doen zich de meeste ongevallen
voor. Bovendien vinden hier door hoge snelhed
vesl eenzijdige ongevallen plaat s, vaak met



ernstige afloop. In het kader van het project werd

de rijsnelneid intensief gecontroleerd op de

gevaarlijkste 80 en 100 km/uur-wegen buiten de
bebouwde kom, Dit toezicht vond voornamelijk
plaats met radarauto's. Het project werd vanaf
het begin begeleid door uitgebreide voorlichting
en publiciteit.

In de evaluatie van het toezicht stonden de

volgende vragen centraal:

* Leidt geintensiveerd snelheidstoezicht tot een
duurzame afname van het percentage snel-
heidsovertreders op die wegvakken?

* Leidt geintensiveerd snelheidstoez'cht tot een
verbetering van de verkeersve'ligh éd op die
wegvakken?

In de analyse zjn de ontwikkelingen % de

wegen met geintensiveerd toez tht vergeleken

met de ontwikkelingen op de over ge wegen
buiten de bebouwde kom.

Resultaten

Wat de snelheidsovertredingen betreft .t Gont de
evaluatie een duidelijk verschil aan tussen de
wegvakken waarop exira toezich !p bats vtnhd en
de referentiewegvakken waarop dit niet gebeurde.
Op 80 km/uur-wegen liep het percentage over-
treders op wegvakken met extra controle terug
van 32% in 1997 naar 15%0in 2001. Het perce i
tage overtreders op de referentiewegen daalde
van 35% naar 27° in dezelfde periode.

Op 100 km Lur-wegen met extra toezicht daalde
het percentage sne heidsovertredingen van 15%
in 1997 naar 8% in 2001, Op de referentiewegen
was dit van 16 % naar 13° .

Ook gebeurden er op de wegen met extra toe-
zicht minder ongevallen en vielen er minder
slachtoffers. er was een relatieve besparing van
20°% minder letselongevallen en 20° minder
ernstig gewonden en doden dan op de wegen
zonder extra politiecontrole.

De Republiek van
de 25 Politieregio's

/ T

In 2003 zijn in Nederland bijna 10,6 miljoen boetes uitgeschreven voor verkeersover-
tredingen die administratiefrechtelijk kunnen worden afgedaan. Hier en daar is wel eens
kritiek op dit hoge aantal te horen. Ook wordt wel beweerd dat het slechts over lichte
overtredingen gaat. Bovendien worden vraagtekens geplaatst bij het feit dat er zo veel
geflitst wordt en zo welnig automobilisten aan de kant worden gezet . Politie en justitie
verantwoorden zich daarbij steevast met de reactie dat een consequent handhavings-
beleid het aantal verkeerssiachtoffers vermindert. Is dat ook in de praktijk vast te stellen?

De SWOV heeft dat onderzocht en de uitkomst zal binnenkort worden gerapporteerd.

1k wil de ervaringen met dit onderzoek aangrijpen om mijn grote zorg te uiten over de
kwaliteit van de ongevallenregistratie in ons land, of liever de slechte kwaliteit ervan.

Ik ontvang signalen dat in de toekomst verdere verslechteringen aanstaande zijn. Dat
kan bijvoorbeeld betekenen dat we onderzoek naar de effectiviteit van p_oli‘listoeﬂchi of
de aanleg van rotondes in de toekomst niet meer kunnen uitvoeren. Het betekent ook
dat het Nederlandse verkeersveiligheidsbeleid zijn kompas gaat verliezen. Wat heeft het
nog voor zin met een kwantitatieve taakstelling in termen van doden en gewonden te
werken als de registratie niet deugt? De kans op verkeerde prioriteiten, onjuiste analyses
en verkeerde conclusies is levensgroot. Erger nog: we weten niet eens dat we mis zitten.

Het feit dat we niet alle ongevallen en slachtoffers registreren is niet het probleem .

Als we maar wel weten welke selectie we hebben. En daar ligt ons echte probleem: we
weten het niet en we willen het ook niet weten, lijkt het wel, En als de politie dan meldt
minder te gaan registreren in de toekomst, dan denk ik: dat doen ze al lang.

De registratiegraad wordt lager en lager en verschilt enorm per politieregio. Het is
onduidelijk waardoor deze verschillen ontstaan. De letselernst wordt niet meer netjes
geregistreerd. Het wordt hoog tijd dat het probleem van de achteruithollende kwaliteit
van de ongevallenregistratie serieuze aandacht krijgt. Laten Justitie, Politie, Verkeer en
Waterstaat ervoor zorgen dat Nederland niet verder afglijdt tot een Republiek van de

25 Politieregio's.

Aanbevelingen

Voor toekomstige projecten waarin men gebruik

wil maken van de ervaringen die zijn opgedaan

bi) Fryske Diken heeft de SWOV-studie een

aantal aanbevelingen opgeleverd:

 Geintensiveerd toezicht moet zich richten op
structureel gevaarlijke wegvakken -Dit verhoogt
de geloofwaardigheid van het toezicht, De
keuze van de wegvakken moet daarom geba-
seerd zijn op ongevalcifers over een langere
periode, bij voorkeur 4 tot 5 jaar

* Vo O een weglengte van ongeveer 120 km, zoals
in Fresland 1s onderzocht . ziin vier- a vifduizend
controle uren per jaar voldoende om het percen-
tage overtreders substant eel te verlagen,

* Intensieve voorl Eht'ng is een belangrjke com-
ponent van het snelheidstoezicht. Het vehoogt
de dubjectieve pakkans;

= \ariatie in tijd .plaats en methode van de toezicht
activiteiten dragen bij aan de orwoorspelbaarheid
en da amee de eff &ctvitert \an de controles.

Geconcludeerd kan worden dat gerichte, geinten-
siveerde snelheidscontroles en bijbehorende
publiciteit zoals uitgevoerd in Friesland, het aantal
snelheidsovertredingen aanzienljk vermindert en
dat dit gepaard gaat met een grotere verkeers -
veiligheid -Het is niet mogelijk te zeggen

of precies dezelfde mate van effectitert ook in
andere gebieden in Nederland bereikt kan
worden. Daarvoor verschillen de factoren die een
rol spelen in de relatie tussen snelheid en veilig-
heid in de diverse regio’s te zeer 4

Meer detailinformatie is te vinden in het rapport
'Effectiviteit van snelheidscontroles in Frysléan,
Effecten op snelheidovertredingen en ongevallen
op 80 en 100 km/uur wegen in de periode
1998-2002' (R-2003 27). Het is te vinden op de
SWOV website, www.swov.nf onder Publicaties
Meer informatie over het project Fryske Diken
vindt u op de website http: /\vww fryskediken nl.
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Nieuwe initiatieven rondom
de verkeersveiligheidsaudit

Het blijft wat stil rond de verkeersveiligheidsaudit. Een recent onderzoek wijst bijvoorbeeld
uit dat ruim eenderde van de wegbeheerders in Zuid-Holland nog nooit van de verkeers-
veiligheidsaudit heeft gehoord. Diverse initiatieven hebben tot doel deze onbekendheid en

daardoor welicht onbemindheid weg te nemen.

Het POV Zuid-Holland heeft laten uitzoeken hoe
het toch komt dat er zo weinig gebruikt gemaakt
wordt van het instrument 'verkeersveiligheids-
audit'. Een van de opvallende resultaten was dat
ruim eenderde van de wegbeheerders nog nooit
van de verkeersvelligheidsaudit gehoord had.
Nog eens eenderde kent wel het begrip, maar
weet niet goed wat de verkeersveiligheidsaudit nu
werkelijk inhoudt en minder dan eenderde van alle
wegbeheerders zegt te weten wat het inhoudt.

Onbekend

De audit staat in het Startprogramma Duurzaam
Veilig als nieuw te ontwikkelen instrument
genoemd, maar helaas is het totnogtoe niet
mogelijk gebleken dit instrument h Nederland
ingang te laten vinden. Nederland is op dit terrein
opvallend afwezig: in het Verenigd Koninkrijk en in
Denemarken kent de audit een lange aditie. In
Duitsland is onlangs een auditprocedure ingevoerd.
De SWOV heeft in 2000 vorm gegeven aan de
verkeersveiligheidsaudit. Toch Is het instrument
tot voor kort niet van de grond gekomen.
Onbekendheid bij wegbeheerders speelt daarbij
een rol, maar ook gebrek aan praktijkvoorbeelden.
Toch lijkt er nu een kentering gaande. Rond de
verkeersveiligheidsaudit vinden verschilende
activiteiten plaats die meer bekendheid zullen

' Wat is een verkeerveiligheidsaudit?
De verkeersveligheidsaudit is een gestandaar-
diseerde methode om de gevolgen van een

. infrastructureel ontwerp op de verkeers-veilig-
heid te laten becordelen door gecertificeerde
‘auditors’. De audit is door de SWOV ontwik-
keld binnen het Startprogramma Duurzaam
Veilig en een voor Nederland werkbaar proto-
col is door de SWOV opgesteld (Rapport R-
98-19, Aanzet tot een auditprotocol). DTV
Consultants geeft auditcursussen die opleiden
tot gecertificeerd auditor. Een audi is mogelijk
vanaf het moment dat er een globaal ontwerp
is tot en met het moment van (her-) opening
van het object. De verkeersveilgheidsaudit is
primair een toets en geen advies. Het doel is
om vroegtijdig verkeersonveilige aspecten te
signaleren en te verhelpen. De audit wordt
meestal toegepast in de ontwerpfase. In
die fase zijn eventuele aanpassingen relatief
eenvoudig te doen. De wegbeheerder voor-
komt zo mogelik ingripende en kostbare
reparaties achteraf,
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creéren. De hieronder gencemde initiatieven

worden vervolgens toegslicht:

= het stimuleringsproject in Zuid-Holland;

= de verkeersveiligheidsaudt op het ontwerp van
16 rotondes in Amersfoort.

= het infopunt www.verkeersveiligheidsaudit.nl.

Stimuleringsproject

In 2002 is het POV Zuid-Holand een project gestart
om het gebruik van de audit door wegbeheerders
te stimuleren. Wegbeheerders ontvingen een subsi-
die voor het laten uitvoeren van een audit op éen
van de actuele wegenprojecten. Op deze wize
stelde het POV in totaal vif wegbeheerders in de
gelegenheid ervaring op te doen met de audit. Ook
in 2004 biedt het POV de wegbeheerders in Zuid-
Holland subsid'es op verkeersve lghe'dsaudits .

Verkeersveiligheidsaudit in Amersfoort
Actueel is de audit in Amersfoort. Begin 2004
wordt in de wilk Vathorst, gemeente Amersfoort
een audit uitgevoerd op het ontwerp van 16
rotondes. De meerderheid In de raad nam op
25 juni 2003 een motle van die strekking aan,
nadat de Fietsersbond had gewezen op
mogelike probemen in het ontwerp.

Het voorontwerp Van deze rotondes zou niet in
overeenstemming zijn met de Duurzaam Veilig-
richtlijnen en zou onveilig zijn voor m& name
fietsers. De gemeente Amersfoort is de verant -
woordelijke wegbeheerder en bespaart zich
mogelijkerwijs een aanzienlijk bedrag - Het ont-
werp heeft immers betrekking op 16 rotondes.

Infopunt
Een van de suggesties uit het onderzoek betrof
het oprichten van een informatiepunt op internet -

In oktober 2003 1s daarop het Infopunt Verkeers-
velligheidsaudit, www.verkeersve | gheidsaudit.nl,
gelanceerd. Op deze site s alles te vinden wat er
op dit moment over de verkeersveiligheidsaudit
te weten valt en er i1s een ontmoetingsplaats
voor wegbeheerders en auditors .. De site bevat
informatie over recente audits en over de auditors.
Het infopunt is een initiatief van het adviesbureau
Korbee en Hovelynck, bureau voor planvorming
en communicate. De initiatiefnemers streven
ernaar om de audit via het infopunt een nieuw
leven in te blazen. Het infopunt wordt actief onder-
steund door de SWOV en door DTV Consultants,
dat de cursussen voor auditors verzorgt.

Toetsing

De SWOV b actief betrokken bi) de cursus die
verkeerskundigen opledt to tverkeersveiligheids-
auditor. Een belangr'k onderdeelvan de cursus
betreft de structuur eninhoud van het auditrap-
port, Er is veel oefening nodig om dat helder en
goed gestructUreerd op te stellen. In de cursus
kan hierop gecefend worden maar de werkelijke
test vindt plaats door toepassing in de praktijk.
Om verkeersvellgheldsauditors een handvat te
bieden & de SWOV bereid om auditrapporten te
toetsen op structuur, aard van de aanbevelingen
en algemene indruk, De SWOV toetst niet op de
\akinhoude ke kant, want we gaan er van uit
dat het vakmanschap van de auditor borg staat
voor de inhoude ijke aspecen. 4

Op www.verkeersveligheidsaudit.nl vindt u meer
informatie over de audit. Veel informatie staat
ook op de Amenkaanse website www.roadway
safetyaudits.org. SWOV-rapport R-98-19, 'Aanzet
tot een auditprotocol', kan op de SWOV-website
warden geraadpleegd en gedownload.

Jonge automobilisten

L]

Verbeteren van het rijgedrac

Beginnende automobilisten van 18 tot en met 24 jaar oud vormen een kwetsbare groep
verkeersdeelnemers. In vergelijking met oudere en meer ervaren bestuurders hebben ze een
bijna driemaal zo grote kans om als gevolg van een verkeersongeval gewond te raken of te

overlijden.

Om het aantal jonge verkeersslacht dfers terug
te dringen heeft de SWOV in haar Frogramma
2003-2006 het onderzoeksproject Beginnende

bestuurders en de rijopleiding’ opgenomen. In
dit project staat het begrijpen, beinvioeden en
meten van kalbratie' centraal Onder kalibratie



wordt verstaan de mate waarin bestuurders hun
eigen vaardigheden inschatten en de complexiteit
van de rijtaak kunnen beoordelen. Voor een veilig
weggedrag moeten deze factoren met elkaar h
evenwicht te zijn. Juist bij jongeren is dit vaak niet
het geval: zij onderschatten de gevaren in het
verkeer en ze overschatten hun eigen kunnen.

Deelstudies

Het SWOV-project 'Beginnende bestuurders en
de rijopleiding' bestaat uit verschillende deel-
studies .In de eerste deelstudie wordt gekeken
naar de mogelijkheden van interventie om
(mis)kalbratie te beinvioeden, de tweede deel-
studie gaat na hoe kalibratie zich tijdens het
leerproces ontwikkelt, en de derde deelstudie
richt zich op een nadere wetenschappelike
onderbouwing van het verschijnsel kalibratie en
de mogelijkheden om dit op een valide manier te
meten -De verworven inzichten zullen worden
vertaald in cursusmethoden en diagnostische
meetinstrumenten ten behoeve van de rijopleiding -
Het eerste deelproject is een onderdeel van de
Europese studie NovEV (Evaluation of Novice Driver
Training) waarbinnen 6 lidstaten onderzoek doen
naar de training van beginnende automobilisten.
NovEV zal worden afgerond in december 2004.

Opzet

De eerste deelstudie is inmiddels van start
gegaan en wordt uitgevoerd in de provincie
Gelderland. De studie probeert om door middel
van oefeningen, ervaringsuitwisseling en zelfcon-
frontatie .de instelling van beginners te verande-
ren. Een groep van 300 jongeren die ongeveer
een half jaar in het bezit zijn van hun rijbewijs,
wordt gevraagd een vragenlijst in te vullen met
vragen over hun rijgedrag. Daarnaast moeten ze
drie weken lang een dagboek bijhouden met
specifieke ervaringen die ze in het verkeer opdoen.
Vervolgens wordt de jongeren een cursusdag aan-
geboden. Op de cursusdag krijgen de jongeren
een training op een oefenterrein waar ze gecon-
fronteerd worden met allerlei moeiljke en meestal
gevaarlijke verkeerssituaties -Vervolgens leren ze
die situaties te voorkomen. Ock een rijvaardig-
heidsanalyse met een deskundige, het bekijken
van een informatievideo en een discussie met
andere jonge automobilisten maken deel uit van
de cursusdag. Om te kunnen onderzoeken wat
zo'n cursusdag voor invioed heeft op het riigedrag,
moeten daarna de vragenlijst en het dagboek
nog een keer worden ingevuld en bijgehouden.
Tot slot vindt een maand na de trainingsdag nog
een testrit plaats met een instructeur. Zo zal blijken
of er iets is veranderd in de manier van rijden en
wat de toegevoegde waarde is van het volgen
van een cursus,

Website

Het trainingsprogramma voor jonge automobilis -
ten in de eerste deelstudie Is een initiatief van het
ROVG (Regionaal Orgaan Verkeersveiligheid

Gelderland) - Daarnaast wordt het project onder-
steund door het ministerie van Verkeer en
Waterstaat . Bij de uitvoering van het trainings-
programma zijn naast de SWOV een aantal

organisaties, instellingen en bedrijven betrokken
die zich richten op verkeer, verkeersgedrag en
verkeersveiligheid.

Het project maakt intensief gebruik van de
mogelijkheden van internet -Via een speciale
website worden de vragenlijsten afgenomen en
wordt praktische informatie verstrekt aan deel-
nemers aan de cursus. Bovendien biedt de web-
site de mogelijkheid om de deelnemers via een
forum ervaringen te laten uitwisselen . Deze web-
site zal in het vervolg van dit onderzoeksproject
ook gebruikt worden voor het tweede deelproject
“Ontwikkeling van kalibratie en de behvloedende
en/of samenhangende factoren”. 4

Voor meer informatie: http://youngdnvers.swov.n!

NVVC 2004

aanmelden kan nog steeds

Op 21 april 2004 vindt in De Doelen te Rotterdam het Nationaal Verkeersve'lighe'ds-congres NVWC
plaats. Dit congres, dat wordt georganiseerd door de ANWB en de SWOV met ondersteuning van het
Ministerie van Verkeer en Waterstaat, staat in het teken van 'Werken aan maximaal effect' .Het accent
ligt op toepassingen uit de praktijk.'hoe wordt een voorlichtingscampagne effectef en wat we kt niet?
Hoe zijn jongeren op een doelmatige en efficiente manier te bereiken, zodat ze ook daadwerkelijk hun
gedrag wijzigen? En helpt strengere handhaving of is dit slechts schjn?

Programma

Het programma bestaat uit een plenair ochtendgedeelte en een middaggedeelte met workshops die
ziin onderverdeeld in de thema's infrastructuur, educatie, snelheid en schoolomgeving.

09.00 uur

09.30 uur

10.00 - 10.05 uur
10.05 - 10.20 uwur
10.20 - 10.40 uur
10.40 - 11 00 uur
1.,00-12.00 uur

Ontvangst en registratie
Start kennismarkt

Opening dagvoorzitter mr. Sam Schouten, ANWB
Toespraak drs. Karla Peijs, minister Verkeer en Waterstaat
Toespraak ir. Fred Wegman, directeur SWOV

Toespraak mr. Guido van Woerkom, ho (ddire @Geur ANWB
Stellingen en paneldiscussie met:

e prof. dr. Bert van Wee, Hoogleraar Transportbeleid en Logistieke

Organisatie TU Delft

e drs. Marnix Norder, Gedeputeerde provincie Zuid Holland en plaatsvervangend

voorzitter IPO

* ing. Peter Maas, Burgemeester Sint Oedenrode en vice-voorzitter verkeer VNG
* Hans Kapel, vertegnwoordiger van de Raad van Hoofdcommissarissen
¢ Jaap van der Doef, voorzitter 3VO

o.lL.v. publicist Marc Maartens

12 00 - 13.30 uur
13.30 - 14.30 uur

Lunchpauze / kennismarkt

en schoolomgeving
14.30 - 15 00 uur  Wisseling en kennismarkt
15 00 - 16.00 uur
en schoolomgeving

16.00 uur Afsluitende borrel

Keuze uit workshops binnen de hoofdthema's infrastructuur, educatie, snelheid

Keuze ut workshops binnen de hoofdthema's ‘nfrastructuur . educatie, snelherd

Uitgebreide informatie vindt u op de specia b website www.nvwve congres.nl.

Doelgroep

Het NVWC-congres is bedoeld voor mede-
werkers van de afdeling verkeer en vervoer v an
gemeenten, provincies en rijk.

Oock voor vertegenwoordigers uit de advies-
wereld, de politie en het bedriffsleven die op de
hoogte willen blijven van de ontwikkelingen o P
gebied van verkeersveiligheid, is het NWC
onmisbaar.

Aanmelden

De kosten voor het b jwonen van het NWC
bedragen €165,- Voor studenten geldt een tarief
van €50,-. Ook vrijwilligers kunnen tegen het
studententarief aan het congres deeinemen, mts
2)j centraal door hun organisatie worden aange -
meld. Aanmelden kan voor 14 april aanst &nde
via de website www nvvc congres nl

Wij verheugen ons op uw komst!
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Promovendi

bij de SWQOV

De SWOV werkt regelmatig samen met de Nederlandse universiteiten. Zij stimuleert eigen
onderzoekers te promoveren op hun werkgebied en biedt afgestudeerden de mogelijkheid
hun promotieonderzoek te verrichten binnen een SWOV-project of een project waaraan de

SWOV deelneemt.

Op het ogenblik werken vijf promovendi van
verschillende universiteiten samen met de SWOV
aan een scala van onderwerpen om hun promotie
te voltooien. Twee projecten zijn deelprojecten
binnen het BAMADAS onderzoskprogramma
(Behavioural Analysis and Modelling for the
Design and Implementation of Advanced Driver
Assistance Systems: Interactie tussen bestuur-
ders en met bestuurdersondersteunende
systemen). De overige projecten betreffen
Ouderen in het verkeer, Emoties in het verkeer,
Veiligheidscriteria voor ITS toepassingen en
Telematica en verkeersveiligheid .

Oudere automobilisten
Ragnhild Davidse combineert haar werk bij de
SWOV met het schrijven van haar proefschrift

’ onder begeleiding van
Prof. Dr. Wiebo
Brouwer van de
Rijksuniversiteit
Groningen - Haar pro-
motie-onderzoek
gaat over de proble-
men die ouderen in
het verkeer tegenko-
men en de mogelijk-
heden die er zijn om
de veiligheid voor deze groep verkeersdeelne-
mers te verbeteren. Concrete maatregelen zoekt
ze op twee terreinen: infrastructuur en ITS . Zijj
gaat na of en hoe infra-structurele aanpassingen
en ITS-toepassingen de verkeerstaak voor oude-
ren makkelijker kunnen maken en daardoor de
veiligheid te vergroten.
Daarbij richt ze zich op een specifieke taak waar
ouderen veel problemen mee hebben, namelijk
het links afslaan.
Om deze ongevallen te kunnen voorkomen, is
het van belang de factoren te kennen die
bijdragen aan de betrokkenheid van oudere
automobilisten bij dit type ongevallen.
In dit promotie-onderzoek ligt de nadruk op de
verenigbaarheid van de taakvereisten van het
links afslaan op een kruispunt en de kenmerken
van de oudere automobilist.
De kernvragen zjn ‘wat maakt ze (on)verenig-
baar?" en "hoe kunnen we ze dichter bij elkaar
brengen?" - Het antwoord op de laatste vraag
moet leiden tot concrete maatregelen die de
veiligheid van de oudere automobilist kunnen
verbeteren.
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Emoties in het verkeer en hun
invioed op het rijgedrag

Het SWOV-project Emoties in het verkeer is een
studie die wordt uitgevoerd door Jolieke Mesken
in het kader van haar
promotie aan de
Rijksuniversiteit
Groningen met als
promotor prof. dr.
J.A. Rothengatter.
Tot dusver heeft het
onderzoek naar
emoties in het
verkeer zich voor-
namelijk gericht op
woede en agressie. Er is echter geen systema-
tisch onderzoek verricht naar de rol in het
verkeer van andere emoties dan woede en
agressie. Tot nu toe richtte onderzoek naar
emoties zich voornamelik op de aanleidingen van
emoties, de processen die emoties ondergaan en
de functie van emoties. Een gebied waarnaar
nooit veel onderzoek is gedaan is de invioed van
afzonderlijke emoties op de taakuitvoering. Veel
studies onderzochten het effect van stemmingen
op denkprocessen . maar richtten zich daarbij op
algemeen positieve versus negatieve stemming,
en niet op specifieke stemmingen en emoties.
Ook werd bij deze onderzoeken veelal gebruik
gemaakt van laboratoriumstudies met betrekking
tot beoordeling, creativiteit of geheugen.

Een gebied dat open ligt voor onderzoek is hoe
specifieke emoties (zoals woede, verdriet, geluk,
trots of angst) complexe en toegepaste taakuit-
voeringen zoals autorijden kunnen beinvioeden.
Dit promotieonderzoek heeft tot doel hierin
duidelijkheid te brengen door literatuuronderzoek
en door het uitvoeren van een reeks experimenten.

Veiligheidscriteria voor
ITS-toepassingen ten behoeve van
beleidsmakers

Het project Velligheidscriteria voor ITS-
toepassingen ten behoeve van beleidsmakers is
een promotieonderzoek dat wordt uitgevoerd
door Ellen Jagtman bij de TU Delft. Haar promo-
tor is prof - dr. A.R. Hale. Voordat beleid wordt
vastgesteld, worden de verschillende ontwikke-
lingen, mogelijkheden en keuzes bestudeerd en
beoordeeld aan de hand van vastgelegde criteria.
Deze criteria bestaan nog niet voor Intelligent
Transport System (ITS) toepassingen, terwijl ze

van groot belang zijn
voor de ontwikkeling
van toepassingen
zoals Intelligent
Speed Adaptation
(ISA) of Advanced
Cruise Control (ACC).
Dit promotieonder-
zoek is erop gericht

k : ‘ evaluatie van telema-
ticatoepassingen

mogelijk te maken vanuit bedoelde &n onbe-
doelde effecten op de verkeersvelligheid. In het
onderzoek is aansluiting gezocht bij de zogehe-
ten HAZOP-methodiek (HAZard and OPerability
study) om op die manier het evaluatiekader te
bepalen. Een HAZOP beschrijft een beoogd
proces op een systematische manier door alle
parameters, alle mogelike afwikhgen en alle
mogelijke gevolgen af te wegen.

De methode wordt gebruikt in een top-down
model dat de problemen beschrijft op
verschillende bestuursniveaus, en functioneert
zo als instrument voor het selecteren van de
meest effectieve maatregel.

Gedrag van bestuurders in interactie
met bestuursondersteunende
systemen

Nina Dragutinovic doet promotieonderzoek aan
de TU Delft met als promotor prof. dr. K.A.

: i Brookhuis, en werkt
aan het project
TOMAS (Testing
Operational Models
and Behavioural
Assumptions).

Dit is een van de zes
projecten die geza-
menlijk het BAMADAS
. S programma vormen.
BAMADAS richt zich
op de interactie tussen mens en machine
wanneer Advanced Driver Assistance Systems
(ADAS) worden gebruikt. ADAS s de verzamel-
naam voor alle verschillende instrumenten en
systemen die ritaken zoals afstand houden,
rijstrook volgen, van rijstrook wisselen of de
juiste snelheid hanteren, ondersteunen.
Veel onderzoek en ontwikkel'ngen betreffen de
vele vanaties ADAS die 'n het wegverkeer zullen
worden ingevoerd - Hoewe | er al Verwachtingen
en aannames zyn over de invioed van ADAS op
het rijgedrag, zijn er nog veel onzekerheden over
de daadwerkelijke effecten.
Het project TOMAS wil de invioed van ADAS
onderzoeken op het gedrag dat bestuurders
vertonen ten opzichte van ADAS, ten opzichte
van elkaar, en ten opzichte van de rijomgeving.
Kennis over de gevolgen voor het gedrag en
voorwaarden voor acceptatie door de bestuurder
worden van groot belang geacht voor het invoeren
van ADAS in de maatschappij.




Modelleren van interactiegedrag van
bestuurders
Ook Maura Houtenbos werkt aan haar promotie
bij de TU Delft met als promotor prof. dr. A.R.
Hale. Zij doet onder-
- zoek binnen het pro-
ject ASTIM
(Advanced Safety
Criteria Specificatl th
by Traffic Interactio ns
Modelling). Dit is het
tweede deelproject
van het BAMADAS-
programma dat
wordt uitgevoerd in
samenwerking met de SWOV. Het doel van dit
promotieproject is een model te ontwikkelen dat
het volledige interactieproces tussen meerdere
weggebruikers beschrijft.
Bestaande modellen van rijgedrag zijn er totnog-
toe niet in geslaagd om meer dan één actieve
bestuurder te beschrijven en tevens de invioed
van het eigen gedrag op het gedrag van andere

weggebruikers hienn mee te nemen. Ke is over
de nteractie tussen bestuurders wordt steeds
bela rgrijker nu toepassingen van telematica die
bestuurders ondersteunen bij het uitvoeren van
hun ri'taak een (grotere) rol gaan spelen 'h het
wegverkeer. Ook voertuigen die min of meer
door telematica bestuurd worden, moeten in hun
gedragingen 'begrepen' worden door andere
verkeersdeelnemers. Inzicht in het intera tiege-
drag van bestuurders is nodig om veilige
ontwerpcriteria op te kunnen stellen voor
dergelijke systemen.

Als uiteindelijk een model is ontwikkeld dat een
geschikie beschrijving geeft van het interacte -
proces, zal het gebruikt worden om de sterke en
2zwakke punten van de weggebruikers in dit
proces te beoordelen. Dan zal cok de invioed
van mogelijke Advanced Driver Assistance
Systems (ADAS) op het interactieproces kunnen
worden beoordeeld. 4

Meer informatie over BAMADAS staat op de
website http://www.bamadas.tbm.tudelft.nl /

Obstakels en oplossingen
ROSEBUD-congres bespreekt
inzet doelmatigheidsanalyses

Waarom worden kosten-batenanalyses zo weinig worden gebruikt bij de keuze van
verkeersveiligheidsmaatregelen, en hoe kan dit worden verbeterd? Dat waren de vragen
die in het 2* ROSEBUD-congres op 6 februari aan de orde kwamen.

Maatregelen om de verkeersveiligheid te bevor-
deren kunnen soms duur en ineffectief zijn. Het is
dan ook zinvol om vast te stellen hoe beslissers
de kosten en opbrengsten van de hen ter
beschikking staande alternatieven zo "rationeel"
mogelijk kunnen afwegen. Bij de beoordeling van
deze alternatieven kunnen beproefde economische
modellen en methoden tot goed onderbouwde
keuzes leiden.

Rosebud

In 2002 is het EU-project ROSEBUD (Road
Safety and Environmental Benefit-Cost and
Cost-Effectiveness Analysis for Use in Decision-
Making) gestart met als doel de doelmatigheid
van verkeersveiligheidsmaatregelen te beoordelen
met behulp van kosten-batenanalyses (KBA) en
kosteneffectiviteitsanalyses (KEA) en het gebruk
van deze mtidelen te stimuleren. Aan ROSEBUD
nemen 14 ‘hstellingen uit 13 EU-landen deel .De
res taten en de tussentijdse bevindingen van het
pro'e @ werden internationaal gepresenteerd en
bediscusse fd tijdens het 2 ROSEBUD -@ngres
dat in de RAl in Amsterdam werd gehoud &

Obstakels en oplossingen
Vagens Knut Veisten (T@, Noorwegen Jblijkt ut

interviews met bele dsbepalers en beslisser Sdat

de belangr jkste obstakels voor het gebruk ‘an

doelmatighe dsana yses bepaald worden do 21

de inrichting van het beslissingspro @s.

Voorbeelden hiervan zijn gebrek aan interesse,

gebrek aan kenmis ¥ de onwil om impopulaire

beslissingen te nemen. Ook belemmer'ngen
zoals gebrek aan financiéle mde én of onbe -
trouwbaarheid van de methode spelen een
belangrijke rol -Paul Wesemann (SWOV) gaf in

zijn lezing een aantal mogeljke oploss hgen v 277

deze belemmeringen:

» bereiken van eensgezindheid en opstellen van
overeenkomsten aan het begin van de doe I-
matigheidsanal se;

= gebruik van standaardmethodo 'gie,

e Uitwisselen van data;

« controleren van kwaliteit;

» beschikbaar stellen van financiéle middelen =n
hanteren van procedures;

= creéren van expertise door training en
voorlichting.

Paneldiscussie

Alle deelnemers aan de discussie, Kate
McMahon (Department for Transport, United
Kingdom), Tineke Netelenbos (voormalig Min 13 &r

Colofon

SWOVschrift is het bulletin van de Stichting
Wetenschappelijk Onderzoek Verkeersvelligheid
SWOV, dat viermaal per jaar verschijnt. Het
wordt verspreid onder ruim 4.000 personen en
instellingen die in hun werk betrokken zij

de verkeersveiligheid.
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Bezoek ook onze website

De SWOV-website biedt een veelheid van
informatie over de SWOV en over verschil-
lende verkeersveiligheidsonderwerpen.
De bibliotheek biedt een uitgebreide
zoekmogelijkheid naar publicaties op het
gebied van verkeersveiligheid. Ook kunnen
alle SWOV-rapporten vanaf het jaar 2000
worden gedownload. Daarnaast bevat de
Kennisbank een uitgebreide hoeveelheid
informatie over vele onderwerpen. De
informatie wordt overzichtelijk aangeboden
en wordt onderbouwd met gegevens uit
verschillende bronnen.




Rune Elvik (T@I, Noorwegen),
voorzitter van de ROSEBUD-conferentie

van Verkeer en Waterstaat, Nederland) en Rudolf
Krupp (BASt, Duitsland) onderschrijven het
belang van doelmatigheidsanalyses voor besluit-
vorming. In zowel Groot-Brittannig, Duitsland, als
Nederland wordt van KBA's gebruik gemaakt.

In Duitsland en de UK is een KBA zelfs verplicht
bij besluitvorming over belangrijke investeringen
in de infrastructuur. Onder druk van de publieke
opinie en de media worden volgens McMahon
de resultaten van KBA s vaak niet gebruikt
wanneer de resultaten tot impopulaire maatregelen
leiden. Netelenbos is van mening dat hoe nauw-
keuriger kosten-batenanalyses zijn, des te
nuttiger ze zijn in gebruik. Krupp ten slotte, vindt
dat KBA transparante argumenten moet leveren
voor de politici, maar dat zij uiteindelijk verant-
woordelijk zijn voor de besluitvorming.

Publicaties

Hieronder 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. E-mailen kan ook naar: info@swov.nl.

Bi] toezending van de rapporten ontvangt u een
factuur met een acceptgirokaart te rvergoeding van
druk- en verzendkosten. Op onze website
www.swov.nl staan gegevens van al onze publicaties
die sinds de oprichting van de SWOV 'n 1962
verschenen zijn. SWOV-rapporten vanaf het
publicatiejaar 2000 zijn gratis te downloaden.

Besluitvorming over veiligheid in Provinciale en
Regionale Verkeers- en Vervoersplannen
Deelrapport in het onderzoek Besluitvorming over
veiligheid in het NVWP'

Drs C.A. Bax. R 2003-26 68 + 26 blz €12,50.

In Provinciale en Regionale Verkeers -en Vervoers-
plannen (PVWP's en RVWP's) wordt onder andere het
verkeersveiligheids-beleid van provincies en kaderwet-
gebleden vastgelegd. In dit onderzoe Kis bekeken
welke factoren in de beslultvorming drgen “oor een
slagvaardig verkeersvelligheidsbeleid. effec | € . efficient
en ambitieus.

Effectiviteit van snelheidstoezicht en bijbehorende
publiciteit in Fryslan

Effecten op snelheidsovertredingen en ongevallen op
80 en 100 km/uur wegen in de per ode 1998 2002

Aanbevelingen

In zijn slotrede concludeert Fred Wegman

(SWOV) dat efficiente verkeersveiligheidsmaat-

regelen enorme besparingen leveren: een

doelmatigheidsanalyse is dan ook van groot
belang bij het maken van verantwoorde keuzes.

Opvallend is dat de beperkte budgetten zowel in

het voordeel als in het nadeel van doelmatig-

heidsanalyses zijn. Bij beperkte middelen is
doelmatigheid een eerste vereiste, aan de
andere kant moet ook geld beschikbaar zijn voor
het uitvoeren van de analyses. Internationaal
bestaat duidelijk brede steun voor het gebruik van
kosten-baten en kosteneffectiviteitsinformatie op
alle niveaus van besluitvorming op het terrein van
de verkeersveiligheid. Op basis hiervan komt

Wegman tot de volgende aanbevelingen:

« De ontwikkeling van een gemeenschappelijke
methodologie voor doelmatigheidsanalyses;

= Benutting van kosten-baten-, kosteneffectivi-
teitsanalyses en evaluaties om verkeersveilig
heidsprogramma's te optimaliseren;

* Opzetten van een 'kennisdatabase’ en een
clearinghouse functie, een centraal distributie-
punt van 'evidence-based' kennis en
ervaringen, in de EU;

= Overwogen moet worden een wette lik kader
te ontwikkelen voor doelmatigheidsanalyses .

Cr. Ch. Goldenbeld, drs .FD - Bikvel, drs-S. de Craen
&drs. N M. Bos-R-2003-27. 42 + 15 bk. € 11,25.

In februan 1998 werd in de prowincle Fryslan een
ambitisus ‘erkeerstoezichtproject gestart, genaamd
'Fryske Diken'. In dit project werd het verkeerstoezicht
op onder andere nisnelheid geintensiveerd op de
gevaarijkste B0 en 100 km/uur-wegvakken buiten de
bebouwde kom - Het project ging gepaard met spec gle
publiciteitsacties. Dit rapport bevat een evaluatie van dit
extra snelheidstoezicht en de bijbehorende publicitert
Onderzocht zijn de effecten op snelheidsovertredingen
en ongevallen met snelverkeer.

State of the art with respect to implementation of
daytime running lights

Study in the framework of a European Commisson
project, Work Package 1

Jacques Commandeur. R 2003-28 34 + 35blz € 12 50
De Europese Commussie heeft een project gefinanderd
waann de effecten van het voeren van
MotorvoertuigVerichting Overdag (MVO) en de mogehijke
strategieen voor het verplicht stellen van MVO in de EU,
in kaart worden gebracht

Vervolg

In de resterende looptijd van ROSEBUD zullen
de analyseinstrumenten worden getest op
geselecteerde verkeersvelligheidsmaatregelen
zullen aanbevelingen worden opgesteld voor
toekomstig gebruik. ROSEBUD zal in 2006
worden afgesloten. 4

Meer informatie over ROSEBUD staat op de
website http.//partnet.vit.fi/rosebud/

Een Kosten/Batenanalyse (KBA) geeft een
systematische weergave van in financiéle
termen uitgedrukte effecten (baten) en
kosten van alternatieve projecten.

Een Kosteneffectiviteitsanalyse (KEA)
- onderzoekt welk alternatief, gegeven een
bepaalde omvang van de beoogde effecten,
zo efficiént mogelijk kan worden gerealiseerd
(kostenminimalisatie), of onderzoekt hoe
met gegeven middeken zoveel mogelijk
beoogde effecten kunnen worden
gerealiseerd (effectmaxmaisatie).

Dit Enge btal ge rapport bevat de inventansatie van de
huid ge Wetgeving met betrekking tot MVO binnen de
EU lds taten en in overige landen, en hoe de ‘erphcithg
in deze landen is ingevoerd

Scenarios for the implementation of daytime
running lights in the European Union

Study in the framewo k of a European Commission
project, Work Package 4

Jacques Commandeur. Rene Math |ssen, Rune Elvik
(T@I), Wiel Janssen (TNQ) & ‘eli-Pekka Kallberg (VTT).
R-2003-29 25blz €875

De Europese Commiss e heeft een project gefinancierd
waann de effecten van het \b®e®en van Motorvoeriuig-
Ve f'thting Overdag {(MVO) en de mogelijke strategigen
‘oor het verplic stellen van MVO in de EU, in kaart
Worden gebracht

Deze Engelstalige Sudie pres fnteert de scenario s voor
het invoeren van MMO h de EU Daarnaast bevat het
rapport specifieke aanbeve ingen die de posteve efiecten
van de invoering maximaliseren  terwj de negateve
effecten worden geminmalisee d.
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