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De Stichting

De Stichting Wetenschappelijk Onder-
zoek Verkeersvelligheid SWOV is in
1962 opgericht. Zij heeft tot taak, op
grond van wetenschappelijk onderzoek,
aan de overheid gegevens te leveren
voor maatregelendietotdoel hebbende
verkeersvelligheid te bevorderen.

De uit dit wetenschappelik onderzoek
verkregen kennis wordt door de SWOV
verspreid, hetzij in de vorm van afzon -
derlijke publikaties, hetzij in de vorm van
artikelen in tijdschriften of door middel
van andere communicatiemeda.

Het bestuur van de SWOV wordt
gevormd door vertegenwoordigers van
verscheidene ministeries ,van het
bedrijfsleven en van belangrijke maat-
schappelijke instellingen .

Het Dagelijks Bestuurvan de S WOV was
op 31 december 1980 als volgt samen -
gesteld-.

Drs Th J.Westerhout, voor atter

k.J B akhof, vi ce voorzitter,

op voord'acht van de Konin Hijke
Nederlandse Toeristenbond ANWB
en op voordracht van het Centraal
Ove leg van de Nederlandse Weg-
verkeers -en vervoe sorganisatie

Prof.ir J.Volmuller, secretaris,
op voordracht van de Minister van
Onderwys en Wetenschappen

Mr.J D J Idenburg, penningmeester,

op voordracht van de Nederlandse
Vereniging van Automobielassuradeuren
(NVVA)

Drs P Allewijn
op voordracht van de Minister van
Verkeer en Waterstaat

Drs.W.F Haak
op voordracht van de Min ster van
Volksgezondheid en Milieuhyg Ene

W Hustinx

op voordracht van de Neder ndsche
Vereeniging De Rijwiel -en Automobiel -
industrne (RAIl)

Voorts maken van het Algemeen
Bestuur de volgende personen deel uit

Mr J M.de Graaf
op voordracht van de Minister van
Binnenlandse Zaken

Mr J.H Grosheide
op voordracht van de Minister van
Justitie

A J Kret
op voordracht van de Vereniging van
Nederlandse Gemeenten

Ir.H Zandvoort

op voordracht van de Vergadering van
Hoofden van Provincia B Waterstaats -
diensten

In persoon ijke hoedanigheid -

IrJ P Neeteson
hoofddirecteur bij de Hoofddirectie van
de Waterstaat

Drs J Jonker

algemeen secretans van de Centrale
Organisatie voor Toegepast Natuur -
wetens thappelijk Onder ek TNO



Het bureau van de SWOV wordt geleid
door 'r.E Asmussen, directeu.

Het bestaat o a. uit de afdelingen:
Onderzoekcodrdnatie, Project -
voorbereiding en adviezen, Pre-crash

onderzoek, Crash en Post-crash onder-

zoek, Methoden en Techneken en
Voorlichting en Wetenschappelijke
redactie.

De SWOV is per 22 september 1981
gevestigd op het volgende adres.
Duindoorn 32, 2262 AR Leidschendam
(in het Winkelcentrum Leidsenhage)
Per openbaar vervoer befeikbaar:
Vanaf Station Centraal Den Haag en
Station Mariahoeve: tramlijn 6.

Vanaf Station Hollands Spoor :NZH-bus
44 of 48.

Het postadres luidt :

Postbus 170, 2260 AD Le'ds chendam
Telefoon 070 -2093 23

Bij de Afdeling Voorlichting en Weten-
schappelijke redactie is een lijst van
publikaties,rapporten en artkelen
verkrijgbaar en kan men terecht voor
nadere informatie.

Bij toezending van aangevraagde
publikaties en/of rapporten wordt een
accept-girokaart gevoegd waarop het
bedrag is ingevuld dat de door ons
gevraagde vergoeding van druk -en
verzendkosten aangeeft.

Brochures en jaarverslagen vallen niet
onder deze regeling, deze zijn kosteloos
verkrijgbaar-.
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Ir.E Asmussen
Directeur Stichting Wetenschappelijk
Onderzoek Verkeersveiligheid SWOV

Inleiding

In het jaar 1980 hebben enkele onder-
werpen veel aandacht van de SWOV
geeist .

Aan het tweede Nationale Ve keers-
veiligheidscongres ,een tweejaarljkse
gebeurtenis op initiatief van de ANWB
en deSWOV, werden verscheidene

bijdragen ge kverd. Het onderwerp was .

de ongelijkheid en ongelikwaardigheid
in het verkeer; de risico’s van confron-
taties tussen verkeersdeelnemers van
verschilende categorieén. Irhoudelijke
en organisato 1sche voorbere'dingen
werden aangevuld met de presentatie
van ongevallencijfers over botsingen
tussen twee voertuigen van verschillen-
de categorie, of een voertuig met een
voetganger.

Op het eind van het jaar werd het voor -

onderzoek afgerond naar de verkeers-
veiligheid als onderdeel van het
demonstrat'eproject Herindeling en
herinrichting van stedel jke gebieden
De SWOV had de supervisie over de elf
deelrapporten.

Nieuwe publikaties verschenenoveroa.

het alcoholgebruik in het verkeer, het
gebruik van autogordels .de verkeers -
onveiligheid in Noord Brabant ,terwl
omvangrijke rapporten gereedkwamen

over verkeersstroommodellen en berm -

beveiligingsconstructies langs auto -
snelwegen .

Verscheidenheid aan publikaties

Om de toegankelijkheid van de kennis
uit onderzoek te vergroten is nog me e
nadruk gelegd op de uitgave van
brochures en vouwbladen en de
voorlichting aan de vakpers en n'euws -
media . Daarnaast bleek het informatie -
blad SWOV schrift’ in een grote
behoefte te voorzen.

Een nieuwe brochure verscheen over
doel, werkwijze en organisatie van ons
instituut-.‘Wat doet de SWQV'.

Het onderwerp al mhol en verkeers -
velligheid was eveneens aan eennieuwe
brochure toe.

Voorts werd voor het eerst een samen -
vatting gemaakt van een rapport dat
geproduceerd Is door een werkgroep
van de Organisatie voor Economische
Samenwerking en Ontwikkeling OESO .
Dit rapport handelt over verkeersveilig -
heid in woongebieden .De SWOV levert
meestal een grote bijdrage aan deze
rapporten van de OESO, zo ook aan
bovengenoemde publikatie Met de
samenvattende brochure willen we
onder andere bereiken dat er meer
aandacht komt voor deze uitgaven

De brochure werd later gebruikt als
basis voor een televisie documentaire
van de AVRO over het zelfde onderwerp
De uitzending leverde meer dan duizend
aanvragen voor de brochure op

Vooral het informatieblad SWOV-
schrift 'deed het aantal aanvragen vo



onze uitgaven stijgen. In de vier
nummers van 1980 verschenen onder
meer elf berichten over onderzoek-
activiteiten naar de meest kwetsbare
verkeersdeelnemers, zeven op het
gebied van motorvoertuigen, zeven over
infrastructurele voorzieningen en acht
over onderzoekbeleid en -methodiek.
Het aantal persberichtenverdubbeldein

1980 in vergelijking met een jaar eerder .

In het afgelopen jaar werden in totaal
8300 uitgaven op aanvraag verzonden,
1700 rapporten/publikaties en 6600
brochures .Het totale aantal brochures
dat verspreid werd bedroeg 14 000.
Een geheel nieuwe voorlichtings-
activiteit betreft de mobiele stand die
met medewerking van de Rijksvoor -
lichtingsdienst tot stand kwam .Zij werd
het eerst gebruikt op de tentoonstelling
Intertraffic in april in de RAI te Amster-
dam Ter ondersteuning van de stand,
maar ook voor introductie van de SWOV
via andere kanalen, werden drie vouw-
bladen gemaakt .Eén geeft een kort
overzicht van de SWOV, de tweede gaat
over vier films over SWOV onderzoek
die te huur zijn bij de Stichting Film en
Wetenschap en de derde geeft een
toelichting op de gebruikksmogelijk -
heden van het internationale
documentatiesysteem voor onderzoek
van het wegverkeer IRRD, dat via de
SWOV voor derden toegankelijk 1s

Doelgroepenonderzoek

De grote toename aan vragen om
informatie en publikaties i1s een aan-
wijzing dat er behoefte bestaat aan
diversiteit van voorlichtingsmateriaal
Het is daarbij noodzakelijk voortdurend
na te gaan of de gegeven informatie
antwoord op gestelde vragen geeft,
zoveel mogelijk op maat' gesneden en
begrijpelijk van toon is .Daartoe kan een
doelgroepenonderzoek behulpzaam
zijn.

De vele verzoeken voor de brochure
‘Verkeersvelligheid in woongebieden'
werden aangegrepen om onder de
aanvragers zo'n onderzoek te laten
verrichten. Daaruit trok de SWOV onder
meer als conclusie dat de brochure
waarschijnlijk een duidelijke functie
heeft gehad, vooral voor de belang -
rijkste doelgroep van haar onderzoek,
de min of meer ‘ingewijden’ in de
verkeersveiligheid .Anderen, zoals
buurtgroepen die actief zijn om hun
woonstraten verkeersvelliger te
maken, verwachten echter in de eerste
plaats concrete antwoorden op hun
specifieke problemen —die plaats -
gebonden zijn en bovendien veelal
verder gaan dan alleen de verkeers -
veiligheid .De SWOV zal de vragen van
dergelijke groeperingen slechts deels
kunnen beantwoorden en zal verder
moeten doorverwijzen naar andere
instanties .Bovendien bleek nog eens

duidelijk dat vanuit een andere ‘nvak -
hoek en/of belang eenzelfde problema -
tiek anders wordt omschreven en
verklaard .Voorlichting moet z'ch
hieraan zodanig aanpassen dat —at
thans onnodige —begripsverwarrng
wordt voorkomen .

Met de brochure ‘De SWOV in 1980’
hopenwijde lezers eeninzicht te kunnen
verschaffen in de resultaten van ons
onderzoek die in het afgelopen jaar
werden gepubliceerd

Ir E Asmussen
Directeur Stichting Wetenschappelijk
Onderzoek Verkeersveiligheid SWOV



Ontwikkeling van de verkeersveiligheid

Het aantal verkeersdoden vertoont de
laatste jaren eendaling. Schijnbaar zette
die ontwikkeling zich tussen 1979 en
1980 niet door, want voorlopige cijfers
wijzen uitdat in 1980 'n hetverkeer 1997
mensen om het leven kwamen, tegen
een aantal van 1977 in 1979. Maar de
cijffers van 1979 zijn geflatteerd van-
wege de strenge winter. Vergelijken we
de laatste drie kwartalen van 1980 met
de overeenkomstige van 1979, dan blijkt
andermaal dat het aantal verkeers-
doden verminderde .

Aard letsels

In het jaarlijkse consult 'Verkeer-
onveiligheid in Nederland’' werd in 1980
ook enig inzicht gegeven in de aard van
de letsels van gewonden die in een
ziekenhuis werden opgenomen (en niet
kwamen te overlijden)

Bij de voetgangers, fietsers en inzitten-
den van personenauto’s en overige
motorvoertuigen bl jken letsels aan het
hoofd het meest voor te komen Bijdeze
groepen komt het aantal letsels aan de
onderste ledematen op de tweede
plaats, behalve bij de inzittenden van
personenauto’s ,waar de letsels aan de
romp op één na het meest voorkomen
Onder bromfietsers en motorrijders is
het aandeel van hoofd'etsels beduidend
lager dan bij de over ge wijzen van
verkeersdeelname .Aangetoond is dat
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dit het gevolg is van het dragen van de
helm. Bij de groep motorrijders komen
letsels aan de onderste ledematen zelfs
meer voor dan hoofdletsels.

Wijze verkeersdeelname

In de SWOV bijdrage voor het Nationaal
Verkeersveiligheidscongres 1980 zijn
per wijze van ve keersdeelname, de
quotienten berekend van de aantallen
doden per verkeers- e nvervoers -
prestatie onde rde bestuurders en
passagiers van het elgen vervoermiddel
én onder de bestuurders en passagiers
van de andere botspartij .

Als gevolg van het gebruk van de
personenauto v dlen 36 doden per 10°
voertuigkilometers, waarvan 22 bij eigen
inzittenden en 14 bj andere verkeers -
deelnemers.

Voor het gebru'k van de fiets'en Ltij het
lopen zyn deze aantalen in totaal iets
groter .Een belangrijk verschil met de
auto is dat fietser en voetganger vrijwel
alleen zelf gevaar lopen :resp .58 + 1
en 43 + 1 doden per 10° km .Het ge -
bruik van een bromfiets is in totaal bijna
vier maal gevaarlijker dan het gebruik
van een auto (per 10° km 126 + 13
doden) .De motor houdt nog weer
dubbel zoveel gevaar in (206 + 47
doden per 10 km) .

Het gebruik van de vracht -of bestel -
wagen is maar half zo gevaarljk voor de

inzittenden (per 10° km 10 doden) als
het gebruik van de personenauto, maar
wel erg gevaarlijk voor anderen. 68
doden per 10° km.

De bus levert ten opzichtevandevracht -
wagen nog eens de helft minder doden
onder inzittenden (4 per 102 km) en 1s
voor inzittenden het minst gevaarlijk van
alle vervoermiddelen . Het aantal doden
onder andere verkeersdeelnemers is
echter het grootst 99 dodenper 102km .
N B.: Bij de aantallen doden onder
andere verkeersdee hemers zijn alleen
slachtoffers geteld bij botsingen tussen
twee aan het verkeer deel remende
vervoermiddelen .

Bij het risico voor de v erkeer deelnemer
zelf 1s het zinvoller uit te gaan van
reizigerskilometers .Dan bhjkt het
quotiént bi) de inzittenden van
personenauto’s ruim 11 doden per 10°
reizigerskilometers te zijn .

Voor voetganger en f etser is dit
quotiént vier tot vijfmaal groter, voor de
bromfietser het tienvoudige en voor
opzittenden van motoren het meest
ongunstig (168 doden per 10° reizigers -
kilometers). Voor de bus zin over het
aantal reizigerskilometers weinig
betrouwbare gegevens beschikbaar .
Het quotient is echter oveel lager dan
voor andere vervoermiddelen, dat rustig
kan worden gesteld dat dit vervoer -
middel voor de inzittenden het meest
veilig is .



Rapporten

Ongelijkheid en ongelijkwaardigheid
in het verkeer; Een beschrijving van de
landelijke gegevens betreffende
verkeersongevallen en verkeersslacht -
offers voor de wijze van verkeersdeel-
name naar tegenpartij bij ongevallen
met dodelijke afloop .Drs P.C Noordzij &
A Blokpoel, met medewerking van mevr
J E.van de Polen S.Harns, M A .R 80-11.
SWOV, 1980 .31 biz

Bidrage Congresboek Nationaal
Verkeersveiligheidscongres 1980,
Internationaal Congrescentrum RAI,
Amsterdam, 21, 22 en 24 apnil 1980,
blz 56 t/m 72.

De verkeersonve’ligheid in Nederland;
Beschrijving van een aantal aspecten
van de verkeersveiligheid naar de stand
per medio apnl 1980. Consult aan de
Directie Verkeersveiligheid t bv .de
vergadering van de Ministers van de
kerndepartementen voor de verkeers -
veilligheid in mel 1980 R-80-17 SWOV,
1980 28 blz

Globale beschr jving van de defini-
tieve verkeersongevallengegevens
over geheel 1979 .Consult ten behoeve
van de Permanente Contactgroep
Verkeersvelligheid (PCGV) (Subgroep
Statistiek) R-80 33 SWOV 1980 23blz

Nationaal verkeersveiligheidscongres 1980

Op 21, 22 en 24 april 1980 vond in het
RAI-Congrescentrum in Amsterdam het
Nationaal Verkeersveiligheidscongres
1980 plaats -Evenals in 1978 was het
initiatief genomen door de SWOV en de
ANWB Vertegenwoordigers van 14
andere organisaties, instellingen en een
politieke partij werkten mee aa nde
voorbereiding van het thema. ‘Ongelijk-
heid en ongeli'kwaardigheid in het
verkeer'.

De ongelijfkhe'ti 'h het verkeer is de

belangrijkste veroorzaker van verkeers -

doden .De meeste verkeersongevallen
met dodelijke afloop gebeuren by
botsingen tussen ongeli'’ke en ongelijk-
waardige verkeersdeelneme %. Dit on -
danks vrijliggende fietspaden, maximum
snelheden, verkeerslichten, voorrangs -
regels, enz .De ongelijkheid in het
verkeer wordt in sterke mate bepaald
door de wijze waarop men aan het
verkeer deelneemt .Een automobilist
gedraagt zich anders in het verkeer dan
een voetganger omdat hij andere
bewegingsmogelijkheden heeft .
Daarmee is ook de kans op een ongeval
ongelijk .Leeftijd speelt hierbij eveneens
een rol .Jonge voetgangers en fietsers
bijvoorbeeld lopen relatief veel gevaar
Bovendien zijn de gevolgen van een
botsing ongelijk .Een automobilist heeft
bij een botsing met een fietser meer
bescherming dan die fietser .Daardoor

zijn de verschillende groepen verkeers -

deelnemers ook ongelijkwaardig aan
elkaar.

De vraag is gewettigd of de verkeers -
veiligheid bevorderd kan worden door
het beleid speciaal te richten op die
ongelijk(waardig)heid. Wat zijn de
mogelijkheden daarvoor, hoe ver
kunnenwe gaan, hoe verwillenwe gaan?

Aanbevelingen

Het thema werd opgesplitst in acht
subthema's ‘Verkeersplanologische
aspecten, Verkeerstechnische
aspecten, Voertuigkenmerken en
bescherming tegen letsel . Kenmerken
van verkeersdeelnemers, Politieke
besluitvorming, Beleid, Uitvoering en
coordinatie, Normstelling en -handhav'hg
De minister van Verkeer en Waterstaat,
ir D S.Tuijnman, tevens codrdinerend
minister voor de verkeersveiligheid,
opende het congres Op de eerste
congresdag werden verde fnnleidingen
verzorgd over het hoofdthema en de
acht subthema'’s .Op de tweede dag
vonden werkbijeenkomsten plaats over
de subthema'’s .De derde tongresdag
werd geopend door mr .Pieter van
Vollenhoven, voorz'tter van de Voor -
lopige Raad voor de Verkeersveiligheid
Deze dag werd de ‘oogstdag’ @enoemd
Onder leiding van ex minister

drs T E Westerterp werden de con -
clusies uit de werkbijeenkomsten bedis -
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cussieerd. Vervolgens werden deze
conclusies, meestal voorzien van
amendementen, in stemming gebracht.
Deze congresuitspraken zijn als aan-
bevelingen aangeboden aan de coordi-
nerend minister voor de verkeersveilig-
heid. Op het volgende Nationale
Verkeersveiligheidscongres, dat in 1982
plaatsvindt, zal verslag worden gedaan
van de follow-up die aan het NVVC '80
is gegeven.

Kwetsbaar

Samengevat heeft het congresthema
de aandacht vooral gevestigd op de
risico’s van de meest kwetsbare
verkeersdeelnemers. In de congresuit -
spraken wordt aan de veiligheid van
deze groepen prioriteit gegeven.
Vastgesteld is echter dat de verkeers-
veiligheid in het algemeen nog geen
integraal onderdeel is van beleids -
plannen voor het verkeer en vervoer.
Hetzelfde geldt voor plannen in het
kader van de ruimtelijke ordening. Het
congres Is van mening dat verkeers-
veiligheidin alle politieke organenopalle
niveaus een vitaal onderdeel moet zijn
van het verkeers -en vervoerbeleid.

Dit zal er toe moeten leiden dat politici
over meer kennis inzake de verkeers-
veiligheid kunnen beschikken, zodat
zij bij de beoordeling van plannen

het verkeersveiligheidseffect in de
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afweging kunnen betrekken.

Bij de besluitvorming over het verkeers-
veiligheidsbeleid moeten de inbreng en
de opinie van de burgers meetellen.
Ook de beleving (gevoelens) van de
verkeersonveiligheid door de burgers
moet zwaar wegen bij de besluitvorming
met name van de lagere overheden.
Voor een slagvaardig verkeersveilig-
heidsbeleid is het nodig dat binnen de
overheid een decentralisatie van taken,
bevoegdheden en middelen tot stand
wordt gebracht. Het rijk dient daartoede
lagere overheden de (vooral financiéle)
middelen te verschaffen. Voor een ge -
codrdineerde aanpak bij de uitvoering
van het beleid is de provincie het meest
geschikte overheidsniveau.

Aanpassingen

De prioriteitstelling voor de veiligheid
van de meest kwetsbare verkeersdeel -
nemers moet met name leiden tot
ingrijpende aanpassingen van de
verkeersstructuur (herinrichting wegen
en straten, veiliger voorzieningen).
Waar wegen en straten een dubbel-
functie hebben (zowel voor snelle
verplaatsingen als voor wandelingen,
winkelen, spelen, enz ) moet de hoofd-
functie worden vastgesteld en herken -
baar gemaakt .Zijn snelle verplaatsingen
hoofddoel, dan moet de velligheid van
de zwakke verkeersdeeinemers beter

worden verzekerd. Is het verblijven de
belangrijkste functie, dan zal het gedrag
van het gemotoriseerde verkeer moeten
worden aangepast met behulp van
fysieke maatregelen. De verkeers-
techniek moet meer dan tot nu toe hier -
voor het instrumentarium leveren.
Gedragsregels die door de verkeers-
deeinemers niet als ‘'vanzelfsprekend’
worden ervaren, worden door heninvele
gevallen niet opgevolgd . De inrichting
van verkeersgebieden moet gedrags-
regels mogelijk maken die de verkeers -
deelnemers in deze situaties zelf als
logisch ervaren,zodat deze regels beter
overzichtelijk en hanteerbaar zijn.

Het handhaven van verkeersregels door
de politie moet evenzee rafgestemd zijn
op de vanzelfsprekende'gedragingen
van verkeersdeelnemers. Het straf -
rechtsysteem zal voorshands een
belangrijke rol spelen bij het optreden
tegen gevaarlijk gedrag, maar onder-
zocht moet worden op welke wijze
geexperimenteerd kan worden met
andere methoden, zoals opvoedende
maatregelen . De politie moet zelf meer
overtredingendirect kunnen afhandelen
zodat de verkeersdeelnemers onmid-
dellijk de gevolgen van gevaarlijk gedrag
ervaren en er uit kunnen leren.

De verkeerseducatie zal vooral gericht
moeten zijn op vaardigheden om juist te
handelen bij confrontaties tussen ver -
schillende soorten verkeersdeelnemers
zowel voor de eigen veiligheid als voor



de veiligheid van anderen.

Bij het verrichten van onderzoek dienen
de lagere overheden direct en recht-
streeks te worden betrokken. Eén cen-
trale instantie moet — in overleg met de
ontwerpers en gebruikers — kennis,
methoden en technieken ontwikkelen .

Risico

Ten behoeve van het congres stelde de
SWOV een background-paper samen.
Daarin werden onder meer gegevens
verstrekt over de risico's in het verkeer
per vervoerwijze. Een onderscheid is
gemaakt tussen de risico’s die voet -
gangers en op-/of inzittenden van voer -
tuigen zelf hebben, en de risico 5 die een
bepaalde vervoerwijze met zich mee -
brengt voor de andere vervoerwijzen .
Het risico werd uitgedrukt in aantal
doden per miljard voertuig- en re iagers -
kilometers .

Gebleken is dat het risico om gedood te
wordeninhetverkeer het grootstisvoo r
motorrijders, gevolgd door respectieve -
lijk bromfietsers, fietsers, voetgangers,
inzittenden van personenauto's, van
vrachtwagens entenslotte van autobus -
sen .Voor andere vervoerwijzen gaat
gerekend naar voertuigkilometers het
grootste risico uit van de autobus,
gevolgd door vracht- en bestelwagen,
de motor, de personenauto en de brom -
fiets (zie ook bl z 6) .

De ongelijkheid in het verkeer is de
belangrijkste veroorzaker van
verkeersdoden.
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Ongelijkheid en ongelijkwaardigheid
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Internationaal Congrescentrum RAI.
Amsterdam, 21, 22 en 24 april 1980,
blz.6t/m 10

Ongelijkheid en ongelijkwaardigheid
in het verkeer; Een beschrijvingvande
landelijke gegevens betreffende
verkeersongevallen en verkeersslacht-
offers voor de wijze van verkeersdeel-
name naar tegenpartij bij ongevallen
met dodelijke afloop.Drs P.C Noordzij &
A.Blokpoel, met medewerking van mevr
J Evande Polen S Harris, MA.R-80-11
SWOV, 1980.31 blz.

Bijdrage Congresverslag Nationaal
Verkeersveiligheidscongres 1980,
Internationaal Congrescentrum RAI,
Amsterdam, 21,22 en 24 april 1980,
blz. 56 t/m 72.
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Ongelijkheid en ongelijkwaardigheid
in het verkeer; De risico’s van confron-

taties tussen verkeersdeelnemers van
verschillende categorie; Probleem-
stelling congresthema van het
Nationaal Verkeersveiligheidscongres
1980. Ir.E Asmussen. R-8043. SWOV,
1980. 26 blz

Bijdrage Congresboek Nationaal
Verkeersveiligheidscongres 1980,
Internationaal Congrescentrum RAI,
Amsterdam, 21, 22 en 24 april 1980.
blz. 4 t/m 9. ANWB, 's-Gravenhage,
1980

Voertuigtechnische aspecten en

iescherming tegen letsel Voordracht
Subthema | 3 van het Nationaal
Verkeersveligheidscongres 1980.
Drs.R Roszbach R-8044. SWOV, 1980
9 blz.

Woongebieden

Geen pasklare oplossingen, wel een
aantal algemene principes kan de
SWOV aangeven voor een verkeers-
veiliger woonomgeving. Het verkeer Is
duidelijk éénvandegrootsteknelpunten
bij het aantrekkelijker maken van
woonbuurten. Daarom richt de SWOV
een belangrijk deel van haar onderzoek -
programma op de verkeersonveiligheid
in woongebieden. In 1980 resulteerde
dit werk in diverse publikaties. Een tele-
visieprogramma van de AVRO over dit
onderwerp kwam in nauwe samen -
werking met de SWOV tot stand.

Herindeling en herinrichting van
stedelijk gebied

In onze steden is het veelzijdige karakter
dat vanouds de straat kenmerkte, goed -
deels verdwenen door de massa-
motorisering. De auto neemt niet alleen
veel ruimte in beslag, maar tast ook het
milieu en de veiligheid van het langzaam
verkeer aan. Om de leefbaarheid vande
steden te verbeteren wordtin de
gemeenten Eindhoven en Rjswijk het
demonstratieproject ‘Herindeling en
herinrichting van stedelike gebieden’
vitgevoerd. Daarbij wordt het stedelik e
gebied ingedeeld in verkeersruimten en
verblijffsgebieden . Binnen een verblijfs -
gebied hebben andere functies dan die
van het verkeer voorrang. Herinrichting
van deze gebieden is vaak noodz akelijk .



Het demonstratieproject

In het demonstratieproject worden drie
typen van herinrichting (opties) onder -
scheiden voor de verblijffsgebieden :
1.Het weren van niet-bestemmings-
verkeer. Dit gebeurt met eenvoud'ge en
goedkope maatregelen zoals het

plaatsen van borden (bijv. éénrichtings -

verkeer), het afsluiten van s raten met
behulp van paaltjes, hek’ps, bloem-
bakken, of het doortrekken van een
trottoir.

2 Het weren van niet bestemmings -
verkeer en het beperken van de snelheid
van het resterende verkeer .Het be-
perken van de snelheid kan gebeuren

door verkeersdrempels en/o fkruispunt -

plateaus aan te brengen of door de
njbaan te laten verspringen Dit laatste
kan men bereiken door bloemba Ken te
plaatsen of door plaatselijk haaks op de
rijrichting te laten parke e n.Een ken-
merk van deze optie is dat het be -
staande verschil in niveau tussen njbaan
en trottoir zovee Imoge ljk gehandhaafd
bhjft .

3 ]Hei weren van niet bestemmings -
verkeer .het beperken van de s relheid
van het resterende verkeer, alsmede het

visueel en praktisch aantrekkelijk vorm -

geven van de inrichting .Hier is sprake
van een vorm van totak herinrichting ,
waarbyj het hoogtevers chil tussen
rjbaan en trottoir zoveel mogelijk moet
verdwijnen.

Door middel van voor -en na-onderzoek
worden de effecten van de maatregelen
geevalueerd op vjf ve schilende
aspecten :verkee:scrculat’e, m lieu-
hygiene, verkeersve ligheid ,sociaal-
economische aspecten, gebruik en
beleving van de openbare ruimte.

Het onderzoek naar het aspect
verkeersveiligheid wordt uitgevoerd
door de SWOV.

Het SWOV-onderzoek

De meest gangbare manier om
veranderingen in de verkeersonveilig-
heid vast te stellen is het meten van
veranderingen in het aantal verkeers -

ongevallen, de zgn objectieve verkeers -

onveiligheid .Bij kleinschalig onderzoek
zal het echter vaak niet mogelijk zijn
binnen een redelijke termijn voldoende
ongevallengegevens te verzamelen om
statistisch verantwoorde uvitspraken te
kunnen doen. Daarom wordt al enige
jaren gezocht naar vervangende maten
voor ongevallen, met name gegevens
over bepaalde vormen van verkeers-
gedrag, zoals ernstige conflicten of
biyjna ongevallen .Van dergehjke
gegevens zijn er op korte termijn wel
voldoende te verzamelen om statis -
tische bewerkingen te kunnen utt -
voeren

Aan het gebruik vanvervangende maten
zijn op dit moment nog een groot aantal
problemen verbonden ,die te onder -

scheiden zijn in twee groepen:

1 problemen ten aanzien van de meet-
instrumenten en waarnemings-
technieken die gebruikt moeten worden
om de relevante gedragskenmerken
vast te leggen;

2. problemen betreffende de precieze
samenhangen tussen gedragsaspecten
en verkeersongevallen.

Behalve vanwege hun re btie met
ongevallen hebben gegevens over het
verkeersgedrag ook een zelfstandige
waarde. Ze kunnen inzicht geven in het
ontstaanvanongevallen,inde wenselijk -
heid van maatregelen en in de mate van
acceptatie van maatregelen. Hetzelfde
geldt voor gegevens over de beleving
van de verkeersonveiligheid door
bewoners en weggebruikers .

h het kader van dit demonstratieproject
voerde de SWOV zowel ongevallen-
onde zoek als gedrags- en belevings -
onderzoek uit.

Vooronderzoek afgesloten

In 1980 15 het vooronderzoek naar de
verkeersveiligheid afgesloten met een
samenvattend verslag .Naast een
beschrijving van de opzet, structuur en
organisatie van het vooronderzoek
geeft het de resultaten weer vande e f
deelstudies

Er zijn vier ongevallenonderzoeken en
eveneens vier gedrags -en belevings -
onderzoeken uitgevoerd .Om de be -
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staande kennis over het effect vanmaat -

regelen in woongebieden te inventarise-
ren zijn bovendien twee literatuur -
studies verricht.

Voorts is een opzet gemaakt voor een
onderzoek naar de doelmatigheid van
de maatregelen, die in het kader van het
demonstratieproject worden getroffen.

De uitvoering van het na-onderzoek is
afhankelijk van het gereed komenvande
herindelings- en herinrichtingsmaat-
regelen. Naar verwachting zal in de loop
van 1982 aan het na-onderzoek
begonnen kunnen worden.

Brochure Verkeersveiligheid
in woongebieden

In ‘De SWOV in 1979’ is reeds een
samenvatting gegeven van het rapport
‘Verkeersveiligheid in woongebieden’
van de Organisatie voor Economische
Samenwerking en Ontwikkeling OESO.
Er bleek veel gemeenschappelijks in de
wijze waarop diverse landen dit
probleem benaderen en in de oplossin-
gen die zi) toepassen. De SWOV
meende er goed aan te doen een van dit
engelstalige rapport afgeleide brochure
uit te brengen, gezien het belang van het
onderwerp en het vele werk dat voor het
totstandkomen van het rapport door de
SWOV zelf werd verricht Deze brochure
is geschreven voor een groot publiek,

12

van actiegroepen tot beleidmakers met
zoveel mogelijk vermijding van weten -
schappelijk jargon.

Aan de orde komen de analyse en
belevingvande verkeersonveiligheid, de
meest gangbare principes bij het
plannen van verkeer In nieuwe woon-
wijken en maatregelen voor bestaande
wijken. De brochure geeft verder aan
hoe de inspraak van de bevolking kan
worden geregeld bij de uitvoering van
maatregelen.

De algemene teneur is dat de verkeers -

veiligheid inwoonwijken zeker positief is
te beinvioeden.

Verkeersdrempels

De belangrijkste uitgangspunten om de
verkeersveiligheid in woongebieden te
bevorderen zijn het weren van door -
gaand verkeer en terugdringing van de

snelhedenvan nog overbliivende motor-

voertuigen. Eén van de middelen die
voor beide doeleinden geschikt is, is de
verkeersdrempel.Discussies in de pers
lieten echter zien dat deze voorziening
nog erg omstreden i1s.

De SWOV voerde een lite mtuurstudie
uit die o a.betrekking had op het effect
vandedrempels Een Engels onderzoek,
van het Transport and Road Research
Laboratory TRRL ,toonde aan dat
verkeersdrempels van een bepaald
ontwerp de verkeersvelligheid

bevorderen. De gemiddelde snelheden
en de spreiding ervan liepen in straten
met deze drempels belangrijk terug,
evenals de verkeersintensiteit.Het aan -
tal verkeersslachtoffers bleek met 61956
af te nemen, terwijl in omringende
straten dit aantal niet aantoonbaar
toenam, zoals het geval zou zijn bij
verplaatsing van het probleem .Zowel
bewoners als voertuigbestuurders
achtten de drempels nuttig, hoewel de
tweede groep In mindere mate.
Bijkomende effecten waren een afname
van de geluidoverlast en het gebruik van
de drempels als voetgangersoversteek-
plaats.

De SWOV concludeerde dat het effect
van de drempels afhankelijk 1s van het
ontwerp en de situering . Een goed
ontwerp heeft de drempel die het
Studiecentrum Verkeerstechniek SVT
aanbeveelt Het is te beschouwen als
een verbeterde versie van de drempel
die onderwerp vormde van het TRRL-
onderzoek .Om tot aanbevelingen te
komen over de juiste situering van de
drempels zijn verdere experimenten
nodig . Pas na afronding daarvan 1s een
volledige handleiding voor verkeers -
drempels op te stellen.

Lagere snelheden gewenst

Stof voor discussie 1s er ook nog 1n over -
vioed omtrent de vraag welke maximum



Een voorbeeid van een zogenaamde
'fysieke’ snelheidsbeperkende
maatregel




snelheden binnen de bebouwde kom
moeten gelden. De Nederlandse
Vereniging Bescherming Voetgangers,
die met andere organisaties een actie is
begonnen onder de titel ‘50 is teveel’,
zette de verschillende standpunten op
een rij in een themanummer van haar
blad ‘Mensen op straat’. De SWOVkreeg
ook een uitnodiging voor een bijdrage.
Zij bracht naar voren dat de nu voor-
gestelde grens van 30 km/u een
antwoord kan zijn op de onveiligheid die
snelrijdend verkeer inde woonomgeving
veroorzaakt . Buitenlands ongevallen-
onderzoek leert dat voor voetgangers
de botsingssnelheid bij 30 km/u een
kritische grens bereikt. Boven die grens
is het letsel meestal ernstig, onder die
grens treedt in het algemeen slechts
licht letsel op. Bij botssnelheden boven
de 50 km/u is het letsel meestal levens-
bedreigend of dodelijk. Uiteraard is ook
hierbij sprake van uitzonderingen die de
regel bevestigen.

Verlaging van de maximum snelheid kan
de letselernst bij ongevallen dus
verminderen. Maar met het vaststellen
daarvan zijn we er nog niet. Er is niet
bekend in hoeverre nieuwe problemen
kunnen ontstaan, bijvoorbeeld als
gevolg van de vermindering van het
snelheidsverschil tussen de auto en de
(brom)fiets. Een andere kwestie is op
welke straten de snelheid verlaagd moet
worden. Hoewel verkeersaders primair
een doorstroomfunctie hebben en daar-
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door als laatste er voor in aanmerking
zouden komen, blijkt dat het grootste
deel van de aanrijdingen met voet -
gangers juist op verkeersaders plaats
vindt.

Om daadwerkelijk een verlaging van de
snelheden te realiseren is een wets-
wijziging overigens onvoldoende.
Zolang het beeld van een weg uitnodigt
tot snel rijden zal een groot deel van de
verkeersdeelnemers dit ook doen.
Wegen waar snel rijden ongewenst is
moeten dus kenmerken vertonen die
snel rijden onaantrekkelijk maken.

Rapporten -

Verkeersveiligheid in woongebieden;

Een samenvatting van kennis, inzicht en
ervaring in verscheidene landen. SWOV
(ir.F.C M Wegman & drs.J.H Kraay ea).
Brochure. SWOV, 1980. 22 biz.

Dertig kan het antwoord zijn. SWOV
(Afd. Voorlichting). R-80-13. SWOV,
1980.6 blz.

Artikel Mensen op straat (1980)
(Voorjaar): 27.

De effecten van verkeersdrempels.
Drs J H.Kraay. R-80-25. SWOV, 1980.
36 blz.

Vooronderzoek Demonstratleproject
Herindeling en herinrichting van
stedelijke gebieden (in de gemeenten
Eindhoven en Rijswijk); Verslag van de
onderzoekgroep Verkeersveiligheid.
Drs.J H.Kraay & ir.F.C M Wegman.
R-8042, SWOV, 1980.I1X + 48blz.

Beleving van de verkeersonveiligheid
in de herindelingsgebieden van Eind-
hoven en Rijswijk; Resultaten van een
enquéte in het kader van het Demon-
stratieproject Herindeling en herin-
richting van stedelijke gebieden (in de
gemeenten Eindhoven en Rijswijk)

Drs J HKraay & F Remerie. R-8038.
SWOV, 1980.79 biz.
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Onderzoek naar de verkeersonveilig-
heid in woongebieden; Een beoor-
deling van recente literatuur ten
behoeve van het Demonstratieproject
Herindeling en herinrichting van stede-
lijke gebjeden (in de gemeenten
Eindhoven en Rijswilk). Drs.J.H.Kraay &
ir.F.C.M.Wegman. R-80 39. SWOV,
1980. 29 blz.

Evaluatie va nde effecten van
herindelingsmaatregelen 'n Eind-
hoven en Rijswijk; Rapportage over de
voorperiode van het Demonstratie-
project Herindeling en herinrichting van
stedelijke gebieden (in de gemeenten
Eindhoven en Rijswijk) + Bijlagen.
IrST.MC Janssen .R-80-40len .
SWOV, 1980 95 + 81 blz.

Conflictvrije fasen voor fietsers en
bromfietsers in de verkeerslichten -
regeling van kruispunten met fiets -
voorzieningen binnen de bebouwde
kom; Een onderzoek ten behoeve van
het Demonstratieproject Herindeling en
herinrichting van stedelijke gebieden
(in de gemeenten Eindhoven en Rijs -
wijk) .Ir A G Welleman .R 80 41 .SWOV,
1980 .71 blz.

Tweewieers

De populariteit van de fiets is de laatste
jaren flink toegenomen. Maar de fietser

iséénvandemeest kwetsbareverkeers -

deelnemers .Daarom zijn goede voor-
zieningen nodig om een verschu v ng
van het fietsgebruik niet gepaard te
laten gaan met meer verkeersslacht-
offers.

De bromfietsis nogonveiliger. Aan beide
soorten tweewielers zijn echter
verbeteringen aan te brengen die de
veiligheid bevorderen .Dit aspect werd
witgewerkt in een artikel in het ANWB-
blad Verkeerskunde.

Stabiliteit en wendbaarheid

Omstreeks een derde deel van het
totale aantal verkeersdoden betreft
fietsers en bromfietsers. Eén van de
oorzaken 1s de beperkte stabiliteit en
wendbaarheid van tweewielers. Als ge-
volg daarvan treden ongewenste koers -
afwijkingen op waarbij tweewielers
plotseling inde baan komen van een
auto.

Om dat te voorkomen moeten fietsers
en bromf'e sers allereerst voldoende
ruimte krjgen .Dat betekent op rechte
wegen een minimale rijstrookbreedte
van één meter .In meergecompliceerde
verkeerssituaties, zoals op kruispunten
en in bochten, 1s 1,25 meter vereist .
Hierbijmoet men bedenkendatoneffen -
heden als bijvoorbeeld tramrails,

scheurenin het asfalt of wijkende tegels,
de besturing erg bemoeilijken.

U itrijtesten die het Instituut voor Zin-
tuigfysiologie TNO in opdracht van de
SWOV uitvoerde, kwam naar voren dat
sommige fietsen betere nj-eigenschap-
pe nbezitten dan andere. Fietsen met
eenracestuur zijn minder wendbaar, wat
in druk verkeer extra risico kan
opleveren .Kinderfietsen die op de
‘groei’ worden gekocht en ‘gezins-
fietsen' maken het de berijders soms
moeilijk om met hun voeten bij de grond
te komen. Bij lage snelheden is de fiets
extra instabiel. Dan is het van belang
vaste grond onder de voeten te hebben .
Een mechanisme om de zadelhoogte
snel en deugdelijk te veranderen kan
hier witkomst bieden. Een andere
technische aanpassing die voor de
verkeersveiligheid van belang is, betreft
een goede bagagevoorziening .
Achterom kijken leidt eveneens totextra
instabiliteit. Bij bromfietsen kan men dat
voorkomen met achteruitkijkspiegels .
In vergelijking met de fiets hebben
achteruitkijkspiegels voor bromfietsen
een hogere pnionteit en brengen ze in
mindere mate problemen met zich mee .
De onderzoekresultaten geven aan dat
het rijden met één hand de berijder
hindert byj het stabiliseren, sturen, snel -
heid regelen en bij het ondervangen van
stonngen .Overwogen zou dienen te
worden het rijJden met één hand te doen
beperken .Voor het richting aangeven
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zou een nadere afweging van de voor-
en nadelen van clignoteurs op brom-
fietsen moeten plaatsvinden.

Over het effect van een koppeling van
voor- en achterrem is eveneens nog te
weinig bekend. Een voordelig aspect is
dat de remkracht gehandhaafd blijft in
de verkeerssituaties waarin men met
één hand stuurt.

Omdat het vervoer van passagiers de
rijtaak ernstig bemoeilijkt, lijkt het
wenselijk hiervoor een leeftijdgrens van
bijvoorbeeld 16 jaar vast te stellen.
Om de invioed van mechanische
gebreken op de verkeersonveiligheid
van fietser en bromfietser te beperken
moeten het voertuigontwerp en de
mechanische uitvoering van fietsen en
bromfietsen afgestemd zijn op reéle
gebruikseisen. Ontregeling van afstel-
lingen dient zo veel mogelijk voorkomen
of automatisch bijgesteld te worden.
Wat de constructie betreft zijn verdere
bepalingen gewenst om bewegende
delen af te schermen en overbodige
uitsteeksels tegen te gaan.

Lichte bromfiets

Het gebruik van de helm door brom-
fietsers heeft een aantoonbaar posi-
tieve invioed op de verkeersvelligheid.
Dat kwam weer duidelijk naar voren in
een SWOV consult voor de Rijksdienst
voor het Wegverkeer over deintroductie
van een nieuwe lichte bromfiets
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Vanuit de industrie kwam het voorstel
voor een soort vernieuwde ‘snorfiets’,
met grotere wielen en een iets hogere
topsnelheid van 25 km/u dan het oude
type. De minimum leeftijd voor berijders
zou 15 jaar moeten zijn en de helm-
draagplicht zou ontbreken.

De technische veranderingen zullen
naar verwachting de verkeersveiligheid
weinig of niet beinvioeden. Maar de
verlaging van de minimum leeftijd en het
ontbreken van de helmdraagplicht
zullen volgens de SWOV negatief
vitwerken,

Bij die berekeningen s uitgegaan van
bepaalde verwachtingen omtrent het
marktaandeel van de nieuwe bromfiets
Na enige tijd zou dit aandeel onder
15-jarigen gelijk kunnen zijn aan dat van
de bromfiets onder 16-en 17 jarigen.
Dat betekent dat uiteinde ljk 40% van de
15-jarigen een nieuwe, lichte bromfiets
zal bezitten.Voorde groep vanaf 16 jaar
wordt verwacht dat de dalende tendens
in het bromfietsgebruik tot staan komt,
omdat ook een deel van deze groep het
nieuwe type zal aanschaffen.

De ervaring in het buitenland leert niet
dat bij het overstappen naar een nieuw
soort bromfiets minder doden en
gewonden zullen vallen onder andere
categorieén verkeersdeelnemers
Evenmin is te verwachten dat de extra
rijervaring die 154arigen kunnen opdoen
zal resulteren in minder ongevallen op
latere leeftijd

Over de uiteindelike invioed van de
introductie op de verkeersveiligheid
kunnen slkechts ramingen worden
gedaan.

Als 40°% van de 15-jarigen zo'n lichte
bromfiets heeft en he mgebruik is wel
verplicht, zullen 'n deze groep per jaar
toch ongeveer 45 doden meer vallen
dan thans, rekening houdend met de
vermindering bij de andere wijzen van
verkeersdeelname.

Blijft bij de 16 jaar en ouderen het totale
aantal bromfietsen gelijk, maar wordt
het aandeel nieuwe lichte bromfietsen
daarin bijvoorbeeld 70%% - dit gebeurde
bijvoorbeeld in de Bondsrepubliek bij de
introductie van de zogenaamde Mofa —
dan zou, als helmgebruik niet verplicht
is, afhankelijk van vrijwillig helmgebruik
door O tot 30%, het jaarlijkse aantal
doden onder deze bromfietsers met
resp. 50 tot 35% kunnen stijgen en het
aantal gewonden met ernstig letsel
(ziekenhuisopname) met 35 tot 25%

Er zijn allerlei overwegingen om de
bestaande categorieeéngemotoriseerde
tweewielers te herzien. De eerste stap
op weg naar zo'n nieuwe categorisering
is gezet met de oprichting van de sub-
groep ‘Categonsering tweewielers’ van
de Permanente Contactgroep voor de
Verkeersveiligheid (PCGV)

De spoedige invoering van het voor-
gestelde type bromfiets zou in feite op
het werk van deze subgroep vooruit



Als gevolg van hun beperkte stabiliteit
moeten fietsers en bromfietsers wel de
ruimte krijgen

lopen. Het lijkt derhalve nuttig op de
eindrapportage van de werkgroep te
wachten alvorens een beslissing te
nemen .

Rapporten

Problemen bij het rijden op fletsen en \‘ s
bromfietsen. Drs P 1J Wouters. R80-3.
SWOV, 1980.17 blz.

Artikel Verkeerskunde 31 (1980) 2-

66 t/m 69.

B
De lichte bromfiets opnieuw be- .
schouwd; Mogelijke consequenties
voor de verkeersveiligheid van wijziging
wieldiameter, maximum rijsnelheid en
minimum leeftijd berijder ten opzichte
van de snorfiets, bij overigens gelijk -
blijvende maatregelen Consult aan de
Rijksdienst voor het Wegverkeer.
SWOV (drs P .C Noordzij & A Blokpoel,
mmv.S Harns. M A).R-80-24. SWOV,
1980.43 blz.
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De bestrijding van alcohol in het verkeer

De SWOV besteedde in 1980 relatief
veel aandacht aan de bestrijding van
alcohol in het verkeer. Veel van die
aandacht hing samen met het openbaar
worden van een discussienota over dit
probleem. Daarin komen 18 mogelijke
maatregelen aan de orde die stuk voor
stuk worden behandeld op voor- en
nadelen. Deze nota wordt besproken in
de Subgroep Alcohol en Verkeer van de
Permanente Contactgroep voor de
Verkeersveiligheid.

De alcoholwet van 1974, waarin
verkeersdeelnemers minder gebruik
van alcohol wordt toegestaan en tevens
meer mogelijkhedenwerden geschapen
hen te controleren op alcoholgebruik,
had aanvankelijk een groot effect.
Waarschijnlijk wordt nu nog steeds
minder onder invloed gereden dan voor
de afkondiging van de wet, maar wel veel
meer dan vilak na de invoering - De auto-
mobilisten ontdekten dat de kans op
aanhouding door de politie kleiner is dan
zij eerst aannamen.

In Groot-Brittannie, waar in 1967 een
vergelijkbare wet is ingevoerd, is het
effect al zo goed als verdwenen.

De SWOV vreest dat de Nederlandse
alcoholwet een zelfde lot beschoren is.
Bezinning is dus gewenst. Als bask
daarvoor kan de door de SWOV
geproduceerde discussienota gelden
Het is een opsomming van alle maat -
regelen die in beleidskringen wel eens
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zijn overwogen, om direct de verkeers-
onveiligheid te verminderen of om de
doelmatigheid van het beleid te ver-
hogen. In het laatste geval kan men
wellicht meer de handen vrij krijgen voor
het uvitvoeren van andere velligheids-
maatregelen.

Op het eerste gezicht biedt geen vande
maatregelen afzonderlijk vee!
perspectief.

Een zeer effectieve maatregel ak het

drastisch vermeerderen van het politie -

toezicht is politiek moeilijk haa baar, om
over de extra kosten nog maar te
zwijgen . De invoering van goede
ademanalyse-apparatuur als ver-
vanging van zowel de bloedproefals het
blaasbuisje, heeft diverse voordelen
maar vereist een grote investering.
Afgezien van de kosten wordt slechts
een klein gunstig effect verwacht van
het geven van meer voorlichting, de
verscherping van de voorselect’e door
de politie, de uitbreiding van rij- en
schoolop kiding, het aanbieden van
zefmeetapparatuur en het monteren
van een alcoholslot op het start -
mechanisme .

Van verschillende maatregelen zullen
zelfs alleen maarextra kosten en geen
merkbare positieve effecten uitgaan
Daartoe behoren onder andere
zwaardere straffen.het verdere onder -
zoek naar ontnuchternngsmiddelen en
het verlenenvaneen verzekeringsbonus
by afwezigheid van schade veroorzaakt

onder invlioed . Lichtere straffen en het
enigszins verhogen van de imiet van 0,5
promille werken daarentegen bespa-
rend zonder dat ze de onverligheid
noemenswaard zullen vergroten. Ook
het toestaan van wachtenin de auto zal
geen extra kosten, maar wel een moge -
ljk klein gunstig effect op de veiligheid
hebben.Hoewel de verwachte effecten
van de maatregelen afzonderlijk mager
zijn of op praktische bezwaren stuiten.
is dat geen reden om bij de pakken neer
te zitten. Door combinatie van maat-
regelen kunnen bepaalde nadelen van
afzonderlijke maatregelen wegvallen.

Nieuwe brochure

Het uitbrengen van de discussienota
was een goede gelegenheid om een
vernieuwde SWOV brochure over de
problemen van alcoholin snelverkeer uit
te brengen en in breder verband de
discussie te stimuleren

Deze brochure gaat allereerst inop de
maatschappe hjke schade van alcoholin
het verkeer en het fisicovan fijden onder
invioed . Daarna bespreekt zij de huidige
maatregelen en het effect van de
alcoholwet . Ook de vraag wie ,waar en
wanneer onder invioed rjdt ,komt aan
bod Tenslotte behandelt de brochure
de hierboven aangestipte maatregelen
in het kort . waa by de diverse voor- en
nadelen de revue passeren. Vooral bij



politiekorpsen bleek veel vraag te
bestaan naar deze nieuwe brochure van
de SWOV

De vervanging van blaasbuisje e n
bloedproef

Een van de maat egelen ui tde
discussienota is de vervang g van het
blaasbuisje en de bloedproe fdoor meer
effect'eve apparatuur .De SWOV is van
mening dat d't zonder meer mogelijk is.
Er zijn ademanalyse-apparaten die
betrouwbaarder z'Jn dan het blaasbuisje
en waarmee men beter overtredingen
van de alcoho Wet langs de weg kan
vaststellen -Het aantalpersonen dat nu
bij alcoholcontro ks ten onrechte vrijuit
gaat, zal h ermee verminde fen.

De tweede test op het polit Ebureau kan
met een an ter ademanalyse apparaat
gebeuren, dat meteen als defin tief
bewijsmiddel ‘s te gebruken .Daarvoor
wordt nu de bloedproef toegepast. Dieis
veel ingrijpender en de resultaten ervan
zijn minder nauwkeurig dan men veelal
veronderstelt .

Alvorens tot invoering van nieuwe
apparatuur over tegaan, zoueendiscus -
sie plaats moeten vinden over de eisen
waaraan apparaten moeten voldoen om
overtreders van de alcoholwet te
selecteren en het alcoholgehalte van
hun bloed vast te stellen .In de loop van
1980 kondigde het Ministerie van

B
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Het aantal personen dat bij alcohol-
controles met blaasbuisjes ten onrechte
vrijuit gaat, is groot
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Justitie aan het zogenaamde 'Alco-
control’' ademanalyse-apparaat in

gebruik te gaan nemen naast het blaas -

buisje. Het is overigens nog niet geheel
duidelijk welke eisen aan dit apparaat
worden gesteld.

Meten invioed alcohol

In vervolg op onderzoek naar het
alcoholgebruik onder automobrlisten,
dat de SWOV tussen 1970 en 1977
vitvoerde, wil de overheid een studie
naar de bijdrage van alcohol aan de
verkeersonveiligheid. Naast informatie
over het aantal verkeersdeelnemers dat
alcoho! heeft gedronken, wil men weten
hoeveel dit bijdraagt tot het ontstaanen
de afloop van ongevallen .Daarbyj vraagt
de overheid om een methode waarmee
de toekomstige ontwikkel'ngen naar
deze bijdrage aan de verkeersonveilig-
heid zijn bij te houden.De SWOV bracht
een consult uit over de e'sen waaraan
zo'n studie moet voldoen.

Ideaal zou zijn om het onderzoek uit de
volgende twee onderdelen te laten
bestaan:

—het continu en systematisch bepalen
van het alcoholgebruik van alle ver-
keersdeelnemers die bij een ongeval
betrokken zijn;

- het bijhouden van het alcoholgebruik
van willekeurige verkeersdeelnemers
met behulp van steekproeven.

Door de resultaten van beide onder-
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delen met elkaar te vergelijken kan men
berekenen hoeveel verkeersongevallen
zijn toe te schrijven aan alcoholgebruik.
Daarnaast kan men het verband vast-
stellen tussen de hoeveelheid alcohol
die iemand heeft gedronken en zijn kans
op een ongeval . Dit is echter een zeer
veelomvattende en dus dure methode.
Een verantwoorde vereenvoudiging
voor het eerste onderdeel is mogelijk
door slechts een steekproef van de
betrokkenen bij een ongeval te betrek-
ken in het onderzoek In plaats van een
volledige registratie en daarbij ook nog
een selectie te maken, bijv.de
nachtelijke ongevallen.

Voor het tweede onderdeel is een
vereenvoudiging mogelijk door een

tussenvorm te kiezen tussen het SWQOV -

onderzoek Ri)-en drinkgewoontenende
politieacties.

De twee onderdelen behoeven niet
steeds te worden uitgevoerd . Het ver-
band tussen het alcoholgebruik onder
alle verkeersdeelnemers en onder
betrokkenen bij een verkeersongeval, is
eenmalig vast te stellen. Daarmee is de
bydrage van alcohol aan de verkeers-
onveiligheid een gegeven . Vervolgens
kan men volstaan met het bijhoudenvan
de drinkgewoonten van een steekproef
verkeersslachtoffers.De SWOV s bezig
met de uitwerking van een vereen-
voudigd onderzoek Rij-en Drink -
gewoonten en een eenmalig uit te
voeren ongevallenonderzoek -

Rapporten
Alcohol en verkeersveiligheid; Deel!:
Discussiebijdrage over de voor-en na-
delen van diverse beleidsalternatieven,
Deel Il: Tabellen, afbeeldingen en
bijlagen. SWOV (mr.P.Wesemannea).
R-79-51en Il. SWOV, 1979.156 + 87
biz.

Alcoholgebruik en verkeersvelligheid;
De belangrijkste punten uit de gelijk-
namige discussienota over de voor- en
nadelen van diverse beleidsalterna-
tieven.SWOV (mr P.Wesemann e.a ).
Publikatie 1980-1N.SWOV, 1980.

57 blz.

Alcoholin het snelverkeer,Omvang en
bestrijdingsmogelljkheden. SWOV (Af-
deling Voorlichting) . Brochure.SWOV,
1980. 20 blz.

Ademanalyse voorjustitiéle doel-
einden. Drs P.C Noordzi).R807.
SWOV,1980.25 blz.

Artikel Tijdschnft voor alcohol, drugs en
andere psychotrope stoffen 6 (1980)

1 (maart) :5t/m 10.

Alcoholin het verkeer, Watvalt eraante
doen en tegen welke prijs? Mr P.Wese -
mann.R80-16 SWOV, 1980 .17 blz.
Artike! Intermediair 16(1980) 23 (6)un})
1,35, 17.



De bijdrage van alcoholgebruik aan de
verkeersveilighed; De benodigde
basisgegevens om ontwikkelingen te
kunnen volgen. Consu't ten behoevevan
de Directie Verkeersveilgheid van het
Ministerie van Verkeer en Waterstaat.
Drs.P.C.Noordzij. R-80-29. SWOV ,1980.
38 blz.

Ontwikkelingen in de alcoholonvei lg-
heid; Methoden voor een toekomstige
registratie . Drs.P.C.Noordziy.R 80 36.
(Verkorte versie van R-80-29.)SWOV,
1980. 22 biz.

Artikel Verkeerskunde 31 (1980) 12:
640 t/m 642, 647 .

Autogordels

Buiten de bebouwde kom maakt
ongeveer twee-derde van alle auto-
mobilisten gebruik van gordels, binnen
de bebouwde kom ongeveer de helft.
Deze percentages zijn wel hoger dan in
1975 nadat de draagplicht enige
maanden was ingevoerd. Maar toen
waren nog maar ruim 809 van de
pesonenauto’s voo zien van gordels.
Omdat reeds per 1971 verplicht is dat
n'euwe auto's met een gordel zijn uit-
gerust, 15 de aanwezigheid verder
gegroeid tot nagenoeg 100% in 1979 .
Het toegenomen gebruik van gordels is
hiermee te verklaren .Een verdere
stijging ligt momenteel niet in de lijn van
de verwac htingen. B'| kortere ritten
laten meer automobilisten de gordels
ongebruikt dan bijlangere. Het alge -
meen draagpercentage was in 1979 bij
ntten buiten de bebouwde kom korter
dan Ven kilometer 58. Bij hngere ritten
lag het percentage op 74. Ook binnen
de bebouwde kom z Jn dergeljke
verschillen geconstateerd .

Naar leeftijd zijn er ook enkele verschil -

len. In de leeftydgroep 18 tot 25 jaar
droeg 62% van de automabilisten in
1979 buiten de bebouwde kom een
gordel, in de groep van 25 tot 35 jaar
67% en bijoudere groepen rond de 70%

Tussen mannelijke en vrouwelijke auto -

mobilisten werden geen noemens -
waardige verschillen geconstateerd .
De invoering van de verplichting auto -
gordels te dragen heeft in de jaren 1975

t/m 1977 naar schatting tussen de 1200
en 1500 levens gespaard. Wanneer in
1977 alle inzittenden van personen-
auto's, ook de passagiers achterin,
steeds een gordel gedragen hadden,
enquétes gehouden onder bestuurders
400 a 500 verkeersdoden minder zijn
geweest.

Rapporten

Aanwezigheid en gebruik van auto -
gordels 1971 t/m 1977; Verslag
enquétes gehouden onder besturders
van personenauto’s opwegen binnenen
buiten de bebouwde kom + Tabellen,
afbeeldingen en bijlagen SWOV (HP.
Scholtens, G A Varkevisser, J G.Arnol -
dus&drs J Stolk). R 79-501en |l SWOV,
1979 .47 + 80blz.

Aanwezigheid en gebruik van auto -
gordels 1978 en 1979; Versiag
enquétes gehouden onder bestuurders
van personenauto’s op wegen binnenen
buiten de bebouwde kom .SWOV.

R 79 51.SWOQV, 1979 22blz.
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Onveiligheid ’s nachts

De OESO, de Organisatie voor
Economische Samenwerking en
Ontwikkeling, bracht in 1980 een rap-
port uit genaamd 'Road safety at night'.
Het behandelt de problemen van de
verkeersonveiligheid 's nachts in vijftien
lidstaten, waaronder Nederland.

De Nederlandse bijdrage werd ve rzorgd
door de SWOV (zie ook 'De SWOV in
1979') . Naast die inventarisatie omvat
het rapport aanbevelingen voor de
aanpak van verkeersonveiligheid bij
duisternis.

Relatief meer en ernstiger

's Nachts komen relatief meer en vooral
ook ernstige ongevalien voor dan
overdag. In de lidstaten die gegevens
verstrekten bleek dat gemiddeld bijna
50% van het totale aantal verkeers-
doden bij duisternis valt, terwijl de
verkeersintensiteit dan veel lager 1s dan
overdag. Nederland neemt hierbij met
slechts’ 35% een opvallende pos'tie in.
Nachtelijke ongeva ten worden vaak
gekenmerkt door alcoholgebruik en

- tot op zekere hoogte —vermoeidheid
bij bestuurders .Dikwijls zijn het ongeval -
len waarbij maar één voertuig is
betrokken.

De meeste slachtoffers vallen onder
inzittenden van personenauto's. Jonge
bestuurders zijn hierbij naar verhouding
meer betrokken, zelfs als hun grote
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aandeel in de verkeersprestatie

's nachts in aanmerking wordt genomen.
Maar ook de meer kwetsbare verkeers-
deelnemers als voetgangers en fietsers
zijn vaak het slachtoffer. Hoge rijsnel-
heden spelen bi] duisternis een opval -
lend grote rol bij ongevallen.

Aanbevelingen

Op basis van bestaande gegevens
kunnen al de nodige aanbevelingen
worden gedaan om de verkeersonveilig-
heid 's nachts aan te pakken. Zo wordt
geadviseerd ook op plattelandswegen
met weinig verkeer en op gevaarljke
punten wegmarkering toe te passen.
Om het koershouden op natte wegen te
vergemakkelijken moet met geprofileer-
de wegmarkeringen worden gewerkt .
Verlichting van hoofdverkeerswegen
binnen en buiten de bebouwde kom en

van gevaarlijke punten als voetgangers -

oversteekplaatsen endrukkekruisingen
op plattelandswegen, kan positief uit-
werken.Verder moet het wegdek zoveel
mogelijk worden voorzien van een
toplaag die een grote shpweerstand
biedt en plasvorming tegengaat.

Ook wegmarkering moet aan deze eisen
voldoen Lichtgekleurde wegdekken
vethogen de zichtbaarheid van de weg
bij verlichting . Signaallichten — achter-
lichten,verkeerslichten en dergeljke —
dienen te worden uitgevoerd volgens

aanbevelingen van de CIE, de Commis-
sion Internationale d'Eclairage. Door
toepassing van schrikhekken kan
worden voorkomen dat wild of vee op de
weg terecht komt.Obstakels langs de
weg moeten of worden weggehaald of
minder bedreigend worden gemaakt
voor verkeersdeelnemers die van de
weg raken. Voor voetgangers en fietsers
moet het gebruik vanretro-reflecterende
materialen in plattelandsgebieden
worden bevorderd, zo nodig voor-
geschreven. Het 'tegen het verkeer n’
lopen van voetgangers kan hier ook
bijdragen tot de veiligheid. De beste
bescherming voor voetgangers en
fietsers is echter te verwachten van
aparte wandel- en fietspaden.

Verlichting

Op het gebied van voertuigverlichting is
in de sfeer van verdere harmonisatie en
standaardisatie van voorschriften nog
veel te doen. Dit geldt ook voor het
gebruik van fietsreflectoren en het
ontwikkelen van goede fietsverlichting .
Worden nieuwe maatregelen over-
wogen, dan verdient het aanbeveling te
komen tot een nieuw systeem van
verlichting aande achterzijdevanauto s
waaraan de diverse voertuigsoorten
kunnen worden herkend . Verder wo fdt
aangedrongen op verbetering van dim -
lichten, beperk’ng van lichtsterk le van



Het gebruik van retro-reflecterende
materialen in plattelandsgebieden kan
de veiligheid van kwetsbare verkeers-
deelnemers verhogen

groot licht en het zowel voor, achter ,als
opzij aanbrengen van reflectie -
materialen op (brom)fietsen .

Overige maatregelen

De snelheid en effectiviteit van hulp -
verlening na ongevallen 's nachts zou
kritisch bekeken moeten worden.
Positieve invioed wordt verwacht van
een effectieve bestrijding van alcohol-
gebruik in het verkeer .Daarvoor zijn
allereerst betere basisgegevens nodig,
die met behulp van aselecte steek-
proeven en het vaststellen van het
alcoholgehalte in het bloed van ver-
keersslachtoffers kunnen worden
verkregen. In een ander OESO-rapport
(New research on alcohol and drugs in
road accidents) wordt daar dieper op
ingegaan. Eveneens wordt gepleit voor
het gebruik van betere ademanalyse-
apparatuur en meer mogelijkhedenvoor
de politie om de blaastest af te nemen.
Maatregelen ter beperking van rijtjden
zullen vooral moeten worden gehan -
teerd voor bestuurders vanvrachtauto's
en bussen Tenslotte wordt geadviseerd
speciale opleidingsprogramma s te
ontwikkelen voor het rijden bij nacht .

Nederlandse bijdrage

De Nederlandse bijdrage aan het
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rapport van de OESO was vooral
gebaseerd op ongevallengegevens uit
1975 (zie ook 'De SWOV in 1979).
Hieruit bleek dat fietsers 's nachts
minder vaak het slachtoffer waren van
een dodelijk ongeval dan andere
verkeersdeelnemers. Jongeren, vooral
bromfietsers en automobilisten, waren
relatief het meest betrokken bij ongeval -
len’s nachts. Bijregenvielen deongeval-
lencijfers anders uit. Zo viel op dat de
betrokkenheid bij ongevallen met de
leeftijd opliep. Verder bleek dat hoe
minder 'beschermd’ de verkeersdeel -
nemer was, hoe meer extra risico hij liep.
Het aantal ongevallen van bijvoorbeeld
fietsers nam dus sneller toe dan van
automobilisten.

Ook mist verhoogde het risico 's nachts,
vooral buiten de bebouwde kom. lJs en
sneeuw daarentegen leverden dat jaar
's nachts niet meer problemen op dan
overdag.

Alcohol

Bij duisternis was het aandeel van
ongevalien waarbij sprake was van
geconstateerd alcoholgebruik vele
malen hoger dan overdag. De pieken
lagen in de vroege uren van zaterdag -,
zondag - en maandagochtend.

Dat geldt voor alle categorieén
verkeersdeelnemers. Het waren echter
de jonge automobilisten die ‘s nachts
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vaak waren betrokken bij ee nongeval
waarbij sprake was van alcoholgebruik.
Dat ligt voor de hand, omdat ouderen
's nachts re latief we'nig langs de weg
zitten. Zoalk bekend neemt het effect
van de alcoholwet van 1974 af.

Rapporten
Road safety atnight; Areport prepared
by an OECD Road Research Group

(Dr D.A.Schreuder, chairman) . OECD,
Pans, 1980. (Verkrigbaar bi de Staats -
uitgeveri), 's-Gravenhage )

De weg

Verkeersstroommodelien:
mogelijkheden voor verkeersveilig-
heidsonderzoek

De SWOV heeft een reeks van tien
rapporten uitgebracht die een beeld
geven van de huidige kennis omtrent
zogenaamde verkeersstroommodellen.
Alvorens in te gaan op de resultaten van
het onderzoek dat de basis voor die
rapporten vormt, een toelichting op de
inhoud van het begrip verkeersstroom -
model en het belang daarvan voor de
verkeersvelligheid.

Keuzen

Wie zich in het verkeer wil verplaatsen
moet nogal wat keuzen maken. In de
wetenschap wordt onderscheid
gemaakt tussen vier groepen van
individuele keuzen, die in een hiérarch’-
sche verhouding tot elkaar staan. Dit wil
zeggen dat een keuze uit een bepaalde
groep pas kan worden gemaakt als de
keuze uit de voorafgaande bekend is.
De verkeersdeelnemer zal eerst zijn
reisdoel en aankomsttijd moeten
kiezen.Daarna bepaalt hij het vervoer-
middel envervolgens het reisschemaen
de route . Tenslotte kiest hij de
manoeuvres die nodig zijn om aan het
verkeer te kunnen deelnemen .

De keuzen die in de laatste groep door
de individuele verkeersdeelnemers



De verschillende categorieén wegen
moeten duidelik herkenbaar zijn zodat
de weggebruiker weet welk gedrag van
hem wordt verwacht

worden gedaan, resulteren in voertuig-
bewegingen. De totalen daarvan staan
bekend als verkeersstromen .

Deze verkeersstromen hebben allerier
kenmerken, zoals intensiteit, gemiddel -
de snelheid, verdeling van de snelheden,
volgtijden van voertuigen en reistijd.
Tot op zekere hoogte zijn die kenmerken
afhankelijk van elkaar. Beschrijvingen
waarin op die onderlinge afhankelijkhe’'d
wordt ingegaan worden verkeers-
stroommodellen genoemd. Met behulp
van dergelijke modellen moet het
mogelijk zijn om de onderlinge invioed
van de verschillende kenmerken te
bepalen .Met goed werkende mode len
zou het dan mogelijk zijn de effecten als
gevolg van een verandering van één of
meer kenmerken te voorspellen. Dit kan
van groot nut zijn bij het verkeersveilig -
heidsonderzoek. Voor de SWOV i1s het
dus van belang inzicht te hebben in de
tot nu toe ontwikkelde modellen Dt
leidde tot een onderzoekproject, dat
zich echter niet al een beperkte tot een
studie van de bestaande modellen
zonder meer .Zo werd eveneens de
kennis geinventariseerd over de moge -
lijke effecten die de vraag naar ver -
plaatsingen, de voe tuig- en bestuurders-
kenmerken en omstandigheden zoals
het weer ,op de verkeersstromen
hebben. Daarnaast 1s veel aandacht
geschonken aan de kennis over de
relaties tussen kenmerken van
verkeersstromen en de zogenaamde
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kwaliteitsaspecten van het verkeers-
proces. Die aspecten omvatten onder
andere de mate van veiligheid, de af-
wikkeling en het comfort, maar ook
bijvoorbeeld de schade aan het miieu.
De nadruk lag hierbij voor de SWOV
uiteraard op het aspect veiligheid. Met
voldoende kennis over deze relaties zou
in principe kunnen worden voorspeld
welke maatregelen moeten worden
genomen om een bepaald kwaliteits-
aspect positief te beinvioeden.

Het belang voor de verkeersveiligheid

Om maatregelen te kunnen nemen ter
bestrijding van de verkeersonveiligheid

is kennis nodig over het verkeersproces.

Verkeersstroommodellen kunnen daar -
bij helpen, maar dit is maar één be-
nadering. Een andere is bijvoorbeeld het
analyseren van de rijtaak van weg-
gebruikers of het bestuderen van voer-
tuigkenmerken. De verkeersstroomaan-
pak s dus niet alleenzaligmakend. Maar
die benadenng wordt wel belangrijker
naarmate de verkeer sdrukte toeneemt.
Hiervan is in Nededand nog steeds
sprake, ook als de groei van het verkeer
zich bljvend zou stabikiseren. Het stre-
venom verk eer s-en verblijfsgebieden te
creéren, zowe in steddijke-als
landelijke gebieden, zal de verkeers-
drukte op hoofdaders nog altijd doen
toenemen.

26

Kennis over verkeersstromen Is vooral
belangrijk als bas's voor maatregelendie
gericht zijn op het beinvioeden van
voertuigbewegingen. Voorbeelden van
zuke maatregelen zijn systemen van
routegeleiding die afhankelijk zjnvan
het aanbod van verkeer, systemen om
het verkeer in periodes van een groot
aanbod te doseren, snelheidslimieten,
inhaalverboden en regels voor het zoge -
naamde volggedrag.

Maar ook bij maatregelen die betrekking
hebben op het netwerk van wegen
kunnen modellen een rol spelen. Hier-
mee kunnen de relaties tussen de
functie van.de weg, de voorspelde hoe-
veelheid verkeer, de eisen op het gebied
van verkeersafwikkeling en de onveilig-
heid worden vastgesteld. Sommige
modellen zijn eveneens bruikbaar ten
behoeve van het technische ontwerp
Verder is het denkbaar dat modellen
worden toegepast bijhet overwegenvan
maatregelen die permanente voertuig-
kenmerken veranderen. Wat zullen bij-
voorbeeld de gevolgen zijn voor de
afwikkeling van de verkeersstroom — en
daarmee samenhangend voor de
verkeersveiligheid — indien de verhou-
ding tussen motorvermogen en gewicht
bij vrachtauto's wordt gewijzigd?

De resultaten

De serie van tien rapporten geeft een

gedetailleerd overzicht van de bestaan-
de verkeersstroommodellen. Duidelijk
komt naar voren dat het belangrijk is de
verschillende verkeersstroom-
kenmerken goed te definiéren en ervoor
te waken dat verschillen optreden
tussen de bestaande definities en de
toepassing van de daarbj behorende
begrippen n de praktijk.

Het is verder gebleken dat veel van de
bestaande verkeersstroommodellen
niet of nauwelijks zijn getoetst op hun
geldigheid in het werkelijke verkeer.

En dat is wel een voorwaarde voor
toepassng.

Voor ééenrichtingsverkeer zijn er de
meeste modeijlen Meer aandacht is
nodig voor de ontwikkeling van
modellen voor tweestrookswegen.

Het bhijkt desalnjettemin dat er veel-
belovende modeltypen zjn. Allereerst
de zogenaamde macroscopische
dynamische modelen . Deze geven
beschrivingen van het verloop van een
verkeersstroom in de tijd — het
dynamische aspect — gebaseerd op
gemiddelde waarden - het macro-
scopische aspect —van de verkeers-
stromen. Afzonderlijke voertuig-
bewegingen worden in dit model echter
niet beschreven. Wie daar een regle
beschrijving van wil geven 1s aangewe -
zen op de microscopische modellen.
Naar de verbanden tussen de verkeers-
stroommodellen en verkeersonveilig-
heid is relatief nog weinig onderzoek



gedaan. Tot nu toe zijn al wel relaties
aangetoond tussen het afwikkelings -
niveau van het verkeer, de intensiteit per
uur, de snelheidsverdeling en het
ongevallenquotiént. Aangezien de
meetmethoden voor verkeersstromen
de laatste jaren sterk zijn verbeterd .zijn
de mogelijkheden om de verkeers-
stromen te onderzoeken ook belangrijk
vergroot .Dit alles kan zeer pos'tieve
effecten hebben op het be bng v an ver-
keersstroommaodellen voor het

ve kee sveiligheidsonderzoek -

Veiligheidscriteria voor verkeers -
voorzieningen

De SWOV wil met het project 'Vellig-
heidscriteria voor verkeersvoorzienin-
gen' adviezen geven voor een (her)-
structurering en (her)inrichting van het
Nederlandse wegennet als een middel
om de verkeersveiligheidte bevorderen
Dit onderzoek is van direct belang voor

e commissie Richtlijnen Ontwerp Niet -

Autosnelwegen RONA van de Rijks -
waterstaat en de Provinciale Water -
staatsdiensten.

Ter voorbereiding van een eerst e
inventansatie van het wegennet b uten
de bebouwde kom is een deelproject
uitgevoerd.

Urtgaande van de functie van een weg in
het totale wegennet wordt bekeken

welke eisen te stellen zijn aan d evorm -

geving, de aankleding en de d recte
omgeving vandeweg Het gedragvande
weggebruikers in combinatie met de
bewegingsmogelijkheden van de
verschillende soorten voer tuigen, wordt

hierbij als een vast gegeven besc houwd.

Doel is ingewikkelde verkeerssituaties
zovee Imogelijk te vermijden en de
rijtaken te vereenvoudigen .

Aandacht wordt vooral geschonken aan
de verwachting van weggebruikers op
naderende verkeerssituaties. Deze ver-
wachting baseren zij op directe informa-
tie en op ervaringen met verkeers-
situaties eerder op hun routes

De volgende veronderstellingen worden
getoetst

- de verkeersvelligheid 1s gebaat bij een
juiste verwachting van het verkeers -
gedrag bij de weggebruikers,

— verkeerssituaties waarbij bewegings -

beperkingen optreden die voor de weg -

gebruiker moeilijk te voorspelien zijn,
dienen vermeden of geélimineerd te
worden;

—continuiteit en uniformitert in weg -
ontwerp en gedragsregels bevorderen
de voorspelbaa theid van de optredende
bewegingsbeperkingen ;

~verkeerssituaties die vaker voor -
komen en meer worden gebruikt .zijn
veiliger omdat het verwachtingspatroon
daarbeter beantwoordt aan de werkelijk
optredende verkeerssituatie,

—de verkeersonve ligheid kan bestre -
den worden do @ maatredelen die

gericht zijn op een systematische
indeling van het Nederlandse wegennet
In wegcategorieén waa bij de voorspel-
baarheid voor de weggebruikers het
uitgangspunt Is .

Er v'ndt een ‘nventarisat & plaats van de
varnatie en onder Inge samenhang van
weg -en verkeerskenmerken in de be-
staande situatie .De variatie in deze
kenmerken en de onderlinge samen-
hang worden vervolgens bekeken in
relatie totde kenmerkenvan ongevallen.

Categorisering

Over de indeling van het wegennet in
categorieén is een aparte discussie-
bijdrage verschenen. Het wegensteisel
kent een rangorde van wegen. Aan het
ene uiterste zijn er wegen die hoge snel-
heden mogelijk maken maar beperkt zijn
in het aantal aansluitingen enuitr ttenen
in het aantal soorten voertuigen dat
wordt toegelaten .Aan de andere kant
kennen we wegen die opt maal toe-
gankelijk zijn maar de bewegingsmoge -
ljkheden van de voertuigen beperken .
Gestreefd wordt naar verhoging van de
doelmatigheid van de catego fe -
indeling, gelet op de verkeersvei lgheid,
doo rstrommng en bere'kbaarheid Voo r
de weggeb uike & is een Gategorie -
indeling functioneel wanneer de route -
keuze en de manoeuvrekeuze erin
verwerkt zjn.
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De routekeuze wordt bepaai door de
rijsnelheid — die afhankelijk is van de
gestrektheidvanhettracé en hetlengte-
profiel van de weg —en de toeganke-
lijkheid — dat wil zeggen het aantal
aansluitingen en uitritten. Een toename
van de gestrektheid van de weg moet
samengaan met een afname vande
toegankeljkheid van de weg .

Bij de manoeuvrekeuze gaat het om het
volgen van de weg en het vermijden van
botsingen .In het algemeen moeten
meer keuzes gemaakt worden naar-
mate de verkeerssituatie ingewikkelder
is. Eris onderscheld te maken tussen de
complexiteit ‘h langsrichting en dwars -
richting. In langsrichting zijn van belang
het al of niet scheiden van voertuig-
soorten, het alof nlet scheiden in rij-
richting en het verkeersaanbod.

In dwarsrichting gaat het om het aantal
kruisingen en oversteken akmede de
hoeveelhe'd krulsend en ove Btekend
verkeer. De hierboven genoemde ken-
merken zouden onder alle omstandig-
heden herkenbaar en voorspelbaar
moeten zijn. De doelmatigheid van de
wegcategorieén is voor de weg -
gebruiker groter bij toepassing van
dichotome kenmerken (al of niet aan -

wezig) en een duidelijke waarneembaar -

heid van categorie aanduidingen of
categorie-typerende wegkenmerken .
De laatste kenmerken dienen perma -
nent en regelmatig aanwezig te zijn -
Uit oogpunt van verkeersveiligheid
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moeten de wegkenmerken binnen een
categorie

- consistent zijn-.de ontwerpcriteria
voor veiligheid, comfort en viotheid
dienen samente hangen, dus afgestemd
te zijn op de kwetsbaarheid en
bewegingsmogelijkheden van de
toegelaten voertuigen

—continu zijn: men moet over de gehele
weglengte rekening houden met
bepaalde bewegingsmogelijkheden in
langs- en dwarsrichting

— uniform zijn: de voorspelbaarheid van
het verkeersgedrag neemt toe bij een
geringe variatie in kenmerken .

Een indeling in vier categorieén zou
optimaal zijn, namelijk: autosnelwegen,
autowegen, wegen gesloten voor
fietsers/bromfietsers en voetgangers
en wegen voor alle verkeer -Al'een
wegen van gelijke of nevengeschikte
categorieén zouden op elkaar aan
mogen sluiten. De indeling is uitgewerkt
voor ontwerpsnelheid, rijbaanbreedte,
spitsuurintensiteit en toelaatbare
snelheidsmarges

in hoeverre dit voorstel in de praktijk te
verwezenlijken is, zal onder meer
afhangen van de resultaten van het
onderzoek 'Veiligheidscriteria voor
verkeersvoorzieningen' -Dit onderzoek
is gestart met een inventansatie van het
hoofdwegennet buiten de bebouwde
kom .

Aquaplaning

Als het water op de weg n et meer door
het profiel van de autoband kan worden
afgevoerd ontstaat aquaplaning .De
band glijdt dan als het ware over het
waterlaagje tussen band en wegdek en
het voertuig reageert niet meer op
bestuurdershandelingen zoals sturen of
remmen. Het effect 'k vergelijkbaar met
de gevolgen van ijze | Aquaplaning
draagt er dan ook toe bij dat het rijden
op een nat wegdek twee tot drie keer
zo gevaarlijk 1s als op eendroog wegdek
Er zijn twee soorten aquap Aning: de vis -
ceuze en de dynam'sche .De eerste
soort komt voor bij motregen of mist,
vooral na een lange peniode vandroogte
Het op de weg neergeslagen vocht ver -
mengt zich met s ofresten en olie-
deeltjes waardoor een dunne maar taaie
vioeistoffilm ontstaat die het contact
tussen band enwegdek te niet kan doen.
Bhjft het regenen dan wo ©t deze film
weggespoeld, maar ontstaat kans op
dynamische aquaplaning. Die is het ge -
volg van waterlagen van enke ke mill -
meters, welke door de banden niet meer
kunnen worden weggeperst. Ook plas -
sen na een bul kunnen deze vorm van
aquaplaning veroorzaken .B j de bestrij -
ding van aquaplaning speelt de auto -
band natuurlijk een belangnjke rol .Een
goede vorm en diepte van het profiel is
noodzakelijk evenals een juiste
spanning -Daarnaast I1s er een duidelijk



verband tussen snelherd en de kans op
aquaplaning. Dynamische aquaplaning
treedt op bij sne heden boven de

80 km/u, visceuze komtalvoor onder de
60 km/u. Maarnaarmate grotererem-en
aandrijfkrachten op de wielen worden
uitgeoefend, kan aquaplaning b'jnog
lagere snelheden ontstaan.Rustigrijden
1s dus het devies voor de automobilist .
Het wegontwerp is eveneens van in-
vloed. Het mag niet de bestuurder nood-
zaken tot onverwachte stuurbewegingen
of drastisch afremmen. De wegsituatie
moet dus goed te voorspellen zijn
Duidelijke borden, bakens en markerin -
gen kunnen hierbij helpen. Het wegdek
moet een goede macro- en micro-
textuur bezitten. Macrotextuur kan
worden bereikt door de toplaag te voor-
zien van een groot aantal hoekige
steentjes, zodat een goede afwatering
plaatsvindt . Dit verkleint de kans op
dynamische aquaplaning.

De microtextuur van die steentjes kan
daarentegen verlofen gaan door
poljsting. Dan neemt het gevaar van
visceu ze aquapanng toe.Keien en
kiinkers leveren wat dit betreft het
meeste risico op.

Plasvorming op het wegdek kan worden
voorkomen door goede aanleg en
onderhoud  De automobilist kan mede
zelf zorgen voor een goed uitzicht. Door
bij regen overdag licht te voeren is men
bovendien beter zichtbaarv cor mede -
weggebruikers

Rapporten

State of the art rapport 'Verkee's-
stroommodellen’. Ir.H Botma.
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1978.88 blz.

Deel VI. Mesoscopische verkeers-
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39 blz
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Regionale onderzoeken

Noord-Brabant

Enkele jaren geleden kwam de verkeers -

veiligheid in de provincie Noord Brabant
in het nieuws door vragen d'e In de
Tweede Kamer werden gesteld .
Gedeputeerde Staten en het Ministerie
van Verkeer en Waterstaat lieten, mede
naar aanleiding daarvan, de SWOV
onderzoeken in hoeverre het juist was
deze provincie af te schilderen als de
(verkeers)onveiligste van Nederland

Eerste fase

Als eerste resultaat werden in 1976
twee rapporten uitgebracht met een
globale beschrijving van de verkeers-
onveiligheid in de verschillende Neder-
landse provincies . Daaruit bleek dat er
onvoldoende aanwijzingen waren om
Noord-Brabant tot meest onveilige
provincie te bestempelen .Wel werd

geconcludeerd dat de verkeersonveihg -

heid in vergelijking met andere
provincies groot was .Naar aanleiding
hiervan is een meer gedetailleerd onder-
zoek ingesteld .Hieruit kwam een aantal
aandachtspunten naar voren waarop de
verkeersveiligheid aantoonbaar en
negatief verschilt van die in de rest van
Nederland .Daaruit is een selectie
gemaakt van onderwerpen die in
aanmerking kwamen voor een nader
onderzoek .Dit zijn de kop - staart- en
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flankongevallen, de onveiligheid bij
schemer en duisternis, op kruispunten
en op diverse dagen van de week en
tenslotte de problemen rond enkel-
voudige ongevallen .Deze selectie is
vastgelegd in een derde rapport, dat
tevens een onderzoekopzet bevat.

Het onderzoek naar deze onderwerpen
is momenteel in volle gang -Daarnaast
geeft de SWOV advies over de aanpak
van meer algemene problemen. Die ad -
viezen zijn gebaseerd op bestaande
kennis uit SWOV- of ander onderzoek

Tweede fase

Toen de onderzoekopzet gereed was,
kon met het werkelijke onder 2 €, fase
2, worden begonnen

Inmiddels 1s het eerste gedeeltevanhet
negende onderzoekrapport ve r-
schenen, dat een meuwe methode van
gegevensverzameling als onderwerp
heeft.

Om het onderzoek in Noord Brabant uit
te kunnen voeren waren bijzonder veel
gegevens nodig over de wegen en het
verkeer buiten de bebouwde kom Veel
meer gegevens dan to tnu toe gebruike -
lijk is .Het ging hier immers om basis-
materiaal voor een hele reeks onder -
zoeken .Bovendien wilde de Provinciale
Waterstaat van Noord-Brabant over
bepaalde gegevens beschikken ten
behoeve vanhet wegbeheer DHVRaad -

gevend Ingenieursbureau heeft daar -
voor op basis van een eisenpakket van
de SWOV en in nauwe samenwerking
met de betreffende wegbeheerders een
algemeen bruikbare methode ontwik-
keld .in het rapport 'De Verkeersonvellig -
heid in de provincie Noord-Brabant IXA'
wordt deze methode uitgebreid be-
schreven .In het kort komt zi) erop neer
dat ter hoogte van iedere hectometer-
paal de kenmerken van de weg worden
genoteerd —een soort dwarsdoorsnede
van de weg —op een speciaal voor
compu erverwerking bestemd formuler .
Datzelfd egebeurt met de kenmerken
van de honderd mete rweg vanaf dit tot
het volgende paaltje .Verder worden de
ongevallen die hier plaatsvinden
geregistreerd, evenals gegevens van
verkeerstellingen. De grens bjj de
paaltjes wordt met de uit de scheep -
vaart afkomstige term 'raai’ aangedui d,
de wegstukken tussen de paaltjes me t
‘raaivak’. Deze 'raaimethode’ h eeft als
groot voordeel dat steeds nieuwe
geg evens kunnen worden toegevoegd
en besta ande gewijzigd -De methode
geeft verder een veel completer beeld
van de geinventariseerde w egen dan
gebruikelijke methoden. Die waren op
bepaalde vraagstel ingen en daarmee
samenhangende wegkenmerken ge -
icht Waren die kenmerken niet aan -
wezig, dan werd ook niet geinventar -
seerd .waardoor onderzoeken die de
gehele weg betroffen, bemoeilijkt



werden. In de praktijk is gebleken dat de
raaimethode zich uitstekend leent voor
het systematisch verzamelen van een
groot aantal gegevens. De methode kan
eenvoudig elders worden toegepast ,
waarbij altijd vragen kunnen worden
weggelaten of toegevoegd.

Kenmerken van wegen

In het rapport 'De verkeersonverigheid
in de provincie Noord Brabart VIA'is
gekeken of de wegen in deze provnc e
andere kenmerken hebbendand e inde
rest van Neder bnd. De gegevens voor
Brabant en de andere provincies, met
uitzondering van Limburg werdengeput
uit een onderzoek van de Werkgroep

Fietsverkeer van de RONA, een commis -

sie die zich bezighoudt met het opstel -
len van richtlijnen voor andere dan
autosnelwegen.

Uit het SWOV onderzoek bleek dat de
belangrijke wegen buiten de bebouwde
kom in Noord Brabant in het algemeen
drukker zijn en van betere kwaliteit, wat
terug te vinden is in bijvoorbeeld minder
wegversmall ngen en minder zicht -
belemmeringen. Noord-Brabant heeft
echter minder fietspaden langs deze
wegen en meer obstakels, zoals bomen

In de Beemster is op kruispunten waar
maatregelen zijn genomen een sterkere
daling van het aantal ernstige ongevallen
te constateren




De Beemster

In opdracht van de Ministervan Verkeer
en Waterstaat verricht de SWOV een
onderzoek naar de verkeersonve ligheid
in de gemeente Beemster. Dit gebeurtin
het kader van de werkzaamheden van
de Stuurgroep 'Verkeersveiligheid in de
Beemster'. Aanleiding voor het onder -
zoek was de plotselinge stijging van het
aantal verkeersdoden in 1972 tot 23,
een verdubbeling ten opzichte van de
voorgaande jaren.

Allereerst is de ontwikkeling van de
verkeersveiligheid van 1968 tot mei
1973 geanalyseerd. Het aantal ongeval-
len in de Beemster werd onder meer
vergeleken met andere plattelands-
gemeenten die een overeenkomstig
wegenstelsel hebben .Uit deze verge -
lijking bleek dat in de Beemster meer
ongevallen met slachtoffers plaats -
vondeninrelatie tot het aantalinwoners
en de weglengte.

De Stuurgroep deed daarop voorstellen
om de verkeersdruk op de wegen in de
gemeente zoveel mogelijk te geleiden
naar enkele hoofdwegen, waar de veilig-
heidin het algemeen beter gewaarborgd
kan worden .De smallere wegen met
gemengd verkeer kunnen dan ontlast
worden .In eerste instantie werden
zeven alternatieve oplossingen opge -
steld, later zijn daar nog twee bijgeko -
men .Met behulp van verkeerstellingen
heeft de Provinciale Waterstaat Noord -
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Holland een prognose opgesteldvoorde
verkeersdruk 'h 1977 .De SWOV bere -
kende hieruit de gevolgen die elke

variant kan hebben op de verkeersveilig -

heid in de Beemster .Op basis van deze

voorspellingen deed de Stuurgroepaan -

bevelingen aan de minister. De belang -

rijkste aanbevelingen zijn nog niet uitge -

voerd, zodat een evaluatie nog niet
mogelijk Is .

Daling

Intussen werd de ontwikkeling van het
aantal ongevallen verder gevolgd .Over
de periode mei 1973 totjuni 1978 bracht
de SWOV een interim-rapport uit. In ge-
heel Nederland trad over deze jaren een
daling op van de verkeersonveiligheid .
In de Beemster bleek deze daling groter
te zijn dan in de rest van het land, ook
groter ten opzichte van de vergelijkbare
plattelandsgemeenten .De daling in de

Beemster betreft niet het absolute aan -

tal ongevallen inclusief materiéle
schade, maar wel het aantal slacht-
offers. Wordt rekening gehouden met
de stijging van de verkeersprestatie dan
is de daling bij het aantal ongevallen 30%
en bij het aantal slachtoffers 60%. Het
aantal ongevallen met dodelijke afloop
nam eveneens af .Opgemerkt moet
worden dat het moaeilijk is conclusies te
trekken uit deze vergelijkingen, omdat
een gemeente als de Beemste reen

relatief klein gebied is. D t geldt vooral
als alleen het aantal ongevallen met
dodelijke afloop wordt bekeken .

Het toeval kan een grotere rol spelen,
met andere woorden, de kans is groter
dat een stijging of da Ing slechts tijdelijk
is, en geen duidelijke corzaken heeft.
Omdat inde pe rode 1973tot 1978 geen
structure B maatregelen zijn getroffen
om de verkee Sve'l ghe d te bevorderen,
ging de SWOV na of de minder omvat -
tende maatregelen op weggedeelten en
kruispunten effect kunnen hebben
gesorteerd .Gebleken ‘5 dat op de kruis-
punten waar maatregelen genomen zijn,
in totaa leen s fer ke fe daling van het
aantal o gevallen met slachtoffers heeft
plaatsgevonden dan op kruispunten
waar geen maatregelen z | ngetroffen .
Weggedeelten waar maatregelen zijn
getroffen, vertoonden geen duidelijk
andere ontw k kel hg dan weggedeelten
waar geen maatregelen zijn genomen.

Lange temijn

Zoals reeds is meegedeeld loopt bij de
SWOV een lange termi honderzoek
naar de structurele verkeersveiligheid
op wegen .D't onderzoek heet 'Vellig -
heidscriteria voor verkeersvoor -
zien'hgen '( Ze bliz.27)

Binnen de daar genoemde commissie
Richtl'inen Ontwerp Net Autosnel -



wegen (RONA) van Rijkswaterstaat is
ook reeds een werkgroep actief op het
gebied van wegen in plattelands-
gebieden

Rapporten
De verkeersonveiligheid in de provin-
cie Noord Brabant.

Deel Vil A. Onderzoekverslag van het
onderzoek Noord-Brabant fase 2 stap
2A ‘Vergelijking van weg- en verkeers-
kenmerken van wegvakken voor ge-
mengd verkeer buiten de bebouwde
kom in Noord Brabant en de Rest van
Nederland. Ir.H Hoek .R 79-44 .SWQV,
1979 51blz.

Deel VIIl. Verslag van het vooronder -
zoek voor een vergelijkend risico-
onderzoek in Noord Brabant . SWQV
(projectteam Noord Brabant) .R 8015
SWOV, 1980 59 blz

Deel IX A. Inventarisatie van ongevallen -
gegevens, verkeerskenmerken en weg -
kenmerken ten behoeve van een onder -

zoek naar de relatie tussen deze ken -
merken + Bijlagen Ir H Hoek R 80 28 |
t/m lll. SWOV ,1980 .38 + 87 + 108
biz

Verkeersveiligheid in plattelands -
gebieden llII; Interim-rapportage ver-
keersveiligheid in de Beemster over de
periode van mel 1973 tot juni' 1978
IrSTMC Janssen R 80 23 SWOV,
1980 64 blz

Black-spot studies

In 1979 kwam de Handle ding Aanpak
van verkeersongevallenconcentraties
gereed .Het Min sterie van Verkeer en
Waterstaat gaf deze handlei dng uit ten
behoeve van de wegbeheerders. De be-
staande kennis was samengevat over
onderzoek naar p batsen waar relatief of
absoluut veel ongevallen gebeuren,
zogeheten black spots.

Aan het onderzoek naar black spots zijn
vier aspecten te onderscheiden .te
weten:

— opsporen van black spots

— analyseren van de oorzaken ervan

— nemen van maatregelen om black
spots op te heffen

—evalueren van genomen maatregelen .

De methodiek naar het opsporen van
black spots op basis van waargenomen
aantallen ongevallen kent een aantal
vaste uitgangspunten Voor het vinden
van de oorzaken van black spots is

echter een objectivering van methodie -

ken nodig Hiervoor verrichtte de SWOV
een praktijkonderzoek De vraag is of
black spots onvellig zijn door hun speci-
fieke combinatie van wegkenmerken .
Om dat vast te stellen moet men
rekening houden met verschillen in het
verkeersproces De wijze van verkeers -
deelname en de verkeersstromen zijn
daarvan de belangrijkste

Er dient dus een normering voor het

verkeer plaats te vinden om de onveilig -

heid van de combinatie van wegken -

merken vast te kunnen stellen en maat -

regelen te kunnen bepalen

Het praktijkonderzoek vond plaats op
kruispunten. Daar lijkt als normerings -
maat de ontmoeting tussen verkeers-
deelnemers zeer nuttig .Eén van de
belangrijkste problemen hierbij is hoe
ver men moet gaan met het detailleren
van verkeersgegevens om een redelijke
schatting te krijgen van het aantal ont -
moetingen .In het onderzoek is ervan
uitgegaan dat informatie over de

verk eersstromen, vitgespitst naar wijze
van verkeersdeelname, een vo Hoende
basis zal opleveren voor het vinden van
een geschikte normeringsmaat.

Om de relatie tussen de verkeers-
stromen en de onvelligheid te onder-
zoeken zijn 3 groepen verkeersmaten
gebruikt. De eerste groep is direct af-
geleid van de verkeersst bomen op de
takken van het kruispunt De tweede
groep heeft te maken met de ma-
noeuvres :rechts -en linksafslaand resp
rechtdoorgaand verkeer .De derde
groep betreft de conflicterende
verkeersstromen

Voor elke groep Is de relatie met de
onveiligheid onderzocht, apart voor de
locaties binnen en buiten de bebouwde
kom .De onderlinge samenhang tussen
de maten is groot .De maten uit alle
groepen zijn bruikbaar bevonden voor
beide groepen van kruispunten

De groep conflicterende verkeers -
stromen gaf in het algemeen wel betere
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samenhangen met de ongevallen te zien
dan de andere maten, maar in slechts
één situatie is sprake van een duidelijk
betere samenhang, namelijk ten aanzien
van ongevallen tussen langzaam en snel
verkeer buiten de bebouwde kom
Tenslotte kanwordenvermelddatineen
vooronderzoek is nagegaan wat de in-
vloed is van de lengte van de meet -
periode en de spreiding van de metingen
over de dag, op de betrouwbaarheidvan
deverzamelde verkeersgegevens. In het
rapport zijn hiervoor een aantal prak-
tische conclusies te vinden.

Praktijkonderzoek ten behoeve van de
methodiek voor black-spot studies;
Verslag van onderzoek o a gerealiseerd
binnen het Demonstratieproject Herin -
deling en herinrichting van stedelijke
gebieden (in de gemeenten Eindhoven
en Rijswijk). Drs.S Oppe .R 80 31.
SWOV, 1980.95blz.
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De rol van onveiligheids- en expositiegegevens

De verkeersonveiligheidkan alleen doel-
treffend worden aangepakt a b we
erachter komen welke situaties voor
welke verkeersdeelnemers gevaarlijk
zijn en waarom .Daarvoor moeten we
kunnen beschikken over twee soorten
gegevens: over de omvang van de on-
veiligheid en over de zogenaamde
expositie Onder dat laatste verstaanwe
de frequentie waarmee in het verkeer
situaties optreden die een kans op een
ongeval in zich bergen.

In een artikel is de SWOV uitvoeriginge -

gaan op de huidige mogelijkheden om
van zulke gegevens gebruik te maken,
maar dan speciaal ten behoeve van de
deelnemers aan het langzaam verkeer.
de voetgangers en de (brom)fietsers.

Onveiligheidsgegevens

De meest geeigende onveilgheids-
gegevens zijn die over het aantal en de
ernst van ongevallen .In de praktijk van
het wetenschappelijk onderzoek zijn de
toepassingsmogelijkheden echter vaak
beperkt .Ten eerste omdat alleen
ongevallen met dodelijke afloop be -
trouwbaar en volledig worden ge-
registreerd Tentweede omdat voor een
analyse grote aantallen ongevallen
nodig zijn .Dit laatste betekent dat het
soms jaren duurt voordat er vo Hoende
ongevallengegevens zijn verzameld,
zeker wanneer het gaat om een klein

gebied of een kleine groep verkeers-
deelnemers .Daarom wordt er voort-
durend gezocht naar vervangende
gegevens, bijvoorbeeld over conflicten
of bijna-ongevallen. Doordat conflicte n
veel frequenter voorkomen dan onge -
vallen, kunnen op korte termijn voldoen -
de gegevens worden verzameld voor
een statistische bewerking .Maar het
gebruik van conflicten als onveiligheids-
gegevens is niet zonder mee rmogelik.
In de ene situatie zal een bepaald aantal
conflicten namelijk tot meer ongevallen
leiden dan in een ande're situatie .
Voordat op grote schaal gebruik
gemaakt kan worden van conflict-
analyses, zal dan ook eerst vastgesteld
moeten worden hoe de verhouding
conflicten/ongevallen n verschillende
situaties is. Bovendien moet voor het
verzamelen van conflictgegevens door
middel van observaties in het verkeer
veel mankracht worden ingezet .Een
dure methode dus.

Ook gevoelens van onveiligheid en
verkeersgedrag probeert men wel te
gebruiken ter vervanging van ongeval-
len .Het verband tussen gevoelens van
onveiligheid (de subjectieve onveilig -
heid) en ongevallen is op dit moment
echter nog erg onduidelijk .
Observaties van verkeersgedrag zijn
beperkt bruikbaar, namelijk alleen ak
aangenomen mag worden dat het geob -
serveerde gedrag samenhangt met de
veiligheid



Expositiegegevens

Naarmate een verkeersdeelnemer in
meer gevaarlijke situaties terecht komt,
zal hij een grotere kans hebben op

een ongeval-Bij het zoeken naar een
verklaring voor ongevallen, zal men
dus eerst moeten weten aan hoeveel
gevaarlijke situaties de verkeersdeel -
nemers blootgesteld ziin geweest Deze
zogenaamde expositie kan echter bijna
nooit rechtstreeks worden bepaald
Daarom worden meestal globale
expositiematen gebru'kt, zoa k :het
aanta lafgelegde kilometers, de In het
verkeer doorgebrachte tijd, de weg -

engte, het iInwoneraantal. Voor het ver -

schil in onveil'gheid dat resteert nadat
een correct e voor de expositie B aan -
gebracht kan een verdere verklaring
worden gezocht.

De afgelopen jaren zijn door onder
Dekers in binnen -en buitenland ve
verschillende expositiematen gebruikt
voor het beschrijven enverklare nvande
onvelligheid van deelnemers aan
langzaam verkeer

Vaak moest daarby volstaan worden
met gebrekkige gegevens .simpe weg
omdat er geen betere bes chikbaar
waren. Onderzoek naar de moge ljk -
heden om de kwaliteit van dergel jke
gegevens te verbeteren i1s gaande
Overigens Is vaak ook niet bekend hoe
ges chikt bepaalde expositieg egevens in

bepaalde situaties zijn .Nader onder -
zoek in deze richting is nod g

Ook beleidsmensen maken gebruik van
expositiegegevens .Zij leggen verband
tussen onveiligheids- en expositie -
gegevens om vergelijkingen te kunnen
maken tussen de onveilighe d van ver -
schillende groepen verkeersde d-
nemers, versch | ende verkeersgebieden
enverschillende perioden De keuzevan
de expositiemaat is in hoge mate
bepalend voor de uitkomst van die ver -
gelijiking. Een voorbeeld-.de verkeers -
onveilligheid van de voetganger ten
opzichte van de automobilist za lveel
groter zijn, wanneer het aantal afgeleg-
de kilometers wordt gebruikt als
expositiemaat ,dan wanneer men daar-
voor de in het verkeer doorgebrachte
tijd neemt. Een automobiu Ist legt immers
in dezelfde tijd een veel grotere afstand
afdan eenvoetganger Bijhet fellenvan
beleidspriorte ten speelt de keuze van
de expositiemaat dus een belangr jkerol

Naar een veiliger verkeer voor voet -
gangers en (brom)fietsers; De rol van
onveiligheids -en expositiegegevens
Drs P C Noordzij R 8012 SWOV, 1980
31blz

Artikel Verkeerskunde 31 (1980) 4 155
t/m 160

Onderwijs

De SWOQOV verzorgt onderwijs en bege -
leidt afstudeerprojecten voor studenten
aan universiteiten ,hogescholen en het
hoger beroepsonderwijs, alsmede aan
afgestudeerden van het hoger onder-
wijs .

Doctoraalstudenten, hoofdzakel'jk van
de afdeling C'viele Techniek aan de TH-
Delft, kunnen een hoofd- of deelonder -
werpin de verkeersve'ligheid k Bzen als
afstudeerproject onder leiding van

Ir E Asmussen, die als kroondocent het
vak Verkeersvei lgheid verzorg t

Een afstudeerpro’gct bevat een pro -
bleemanalyse met daarbijeen literatuur-
studie; hierna zijn twee richtingen moge -
ljk, namelijk onderzoekopzet en
-uitvoering en bestuderingen uitwerking
van mogeljke maatregelen.

Vee bl wordt ook een verkeerskundig of
een verkee reeconomisch deelo ncer-
werp gemaakt

Vijfdejaars studenten Civiele Techniek
en Electrotechniek aan de TH Delft kun -
nen een college 'Inleiding Verkeers -
velligheid 'volgen .Hierin komen aan de
orde

1 begrips -en plaatsbepaling van de
verkeersonvelligheid in het kader van
een systeemgerichte aanpak

2 aanpak, betekenis en toepassings -
mogelijkheden van wetenschappelijk
verkeersvel ighe dsonder ek
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3. uitgangspunten en basisprincipes
voor maatregelen om ongevallen of
(blijvend) letsel door ongevallen te
voorkomen

De Stichting Postacademiale Vorming
Verkeerskunde in Delft organiseert een

cursus Verkeersveiligheid voor afgestu -

deerde verkeerskundigen, academici
werkzaam op het gebied van de weg-
verkeerskunde en niet-academici met
een verantwoordelijke functie die regel-
matig te maken hebben met verkeers -
problemen. De SWOV verzorgt deze
cursus grotendeels

Voor artsen die de basiscursus Sociale
Geneeskunde volgen (aan diverse
instituten en universiteiten) ver orgt de
SWOV een inleiding .

Deze houdt in, de aanpak van onderzoek
en beleidsondersteuning op het gebied
van de verkeersveiligheid

In het kader van de doo rANWB PBNA
georganiseerde schriftelijke cursus
Verkeerskunde zijn enkele lessen door
een SWOV medewerker verzorgd Deze
schriftelijke cursus Verkeerskunde is
bestemd voor afgestudeerden van het
hoger beroepsonderwijs in de weg -en
waterbouwkunde

Aan afgestudeerden van de H1S voor

Weg- en waterbouwkunde in 5 Graven -
hage wordt in het kader van e &1 applica -
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tiecursus Verkeerskunde een gast-
college Verkeersvelligheid gegeven .
Aan de orde zijn verkeersveiligheids -
aspecten van het wegontwerp .



