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opelllllg.,.,oord 

Ir. A.".Marl. 

Voo rzitter SWOV 

Excellentie, Dames en Heren. 

Van harte heet ik U welkom op deze tweede Studiedag van de Stichting Wetenschap
pelijk Onderzoek Verkeersveiligheid. Enkelen Uwer wil ik in het bi jzonder welkom 
heten, zonder dat er van discriminatie sprake kan zijn. En dan wil ik beginnen met U, 
Excellent1e J.G.Suurhoff, Minister van Verkeer en Waterstaat. Het heeft ons in hoge 
mate verheugd, dat U aanwezig hebt willen en kunnen zijn en dat U daarenboven de
ze Studiedag Wilt openen. Uw grote belangsteIl ing voor het onderzoek naar de oorza
ken van de verkeersonvei ligheid en voor de nog wat schuchtere voorstellen tot nader 
onderzoek oftot maatregelen met therapeutische werking blijkt niet alleen uit Uw ac
t Ieve medewerking hier. Voorts heet ik welcom Monsieur E.Legrand, nous sommes très 
heureux que VOus voul ez faire un brèf préambul e en qua I ité du Président d'AII iance 
Internationale duTourisme etde l 'Organl"sat·iOn Mondiale du Tourisme et de l'Automo
bil e. 
Mr.M.H.Periowski, we are pleased to we Icome you here as secretary-general of the 
World Touring and Automobile Organ"l5aHon. 
Prof.R.F.Baker, Director Office of ReseoJCh ond Development of the U"S. Department 
of Commerce, may I offer you a spec ia I word of wel come. The Road Research Foundat
ion has learned much from the many investigations in your country. We hope that your 
contributions this day will lead to a st ".1 I better contact between American and Euro
pean rood safety research. 
Dipl .lng.F.Heller,wirfreuen uns sehr Sie in Ihrer Eigenschaft als Prasident der Bundes
anstalt fur das Strassenwesen, bewjll kommen zu durfen" 
Monsieur H.Hondermarcq, directeur général des ponts et chausées de la Belgique, je 
suis très heureux de pouvoir vous saluer en qual ité d'ex-confrère et je vous remercie 
d'avoir bien voulu coopérer b cette journée d'étude. 
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Mr. V .J.J ehu, the Rood Safety Research Foundation has received considerabie support 
fr om the re~ts ofthe h vestigations of the Road Reseq- ch Laboratory in England. The
r efore it is a great ~ easure for us that you are taking part in thls Studyday. 
Mr. D. K.Doherty, may I thank you for the foct you as first secretary of the Canac/jan 
Embassy and t he Embassy itself have given us the Ulie of the f;J m "Every second car" 
'014.. ich shall be shown at the end of the morning-programme. 
Dan richt 'Ik m'lj tot de leden van de Staten-Generool, Mevrouw G.V.van Someren
Downer en Dr. W. H.Vennooten. U hebt een grote veRtr twoardelijkheid: de regering te 
wi jzen op hoor taak. Dat U hier bent om U te ori~nteren In verband met die taak stei
I en wij in hoge mate op prijs. 
Voorts begroet ik vertegenwoordigers van overheidsinstanties, die de taak hebben de 
r egerhg t e adviseren in deze complexe materie. Ik noem It J.B.Ridder de van der 
Schueren, voorzitter van de Raad van de Waterstaat, I rJ .van der Kerk, Direkteur-ge
n eraal van de Rijkswaterstaat, Mr.p' H.Valentgoed, Direkteur-generaal van de Arbeid 
en Mr.J.F.E.Hopman, voorzitter van de Centrale Politie Verkeerscommissie. Ik hoop, 
dat U deze dag waardevol zult vinden. 
Voorts Prof.Dr.H.W.Julius, voorzitter van de Centrq.e Organisatie TNO. Dat U hebt 
willen komen luisteren naar wat er op deze Studiedag wordt behandeld, stelt dat heel 
kI.eine research instituut (alles is betrekkelijk) bijzonder op prijs. 
Dan Ir.F.H.van der Linde van Sprankhuizen. Van de activiteiten van Uw bond gaat 
vaak een stimulans uit om niet te versagen. 
En vervolgens mijne heren van de pers, de dagbladpers, de vakpers, de radio. Uw taak 
is voorlichting van het publiek. Voorwaar geen gemakket ijke taak. Een taak met een 
r,isicotot het afbreuk doen aan iets. Daar hebben wij begrip voor. Ook hebben wij be
grip voor de aktualiteit, die Uw schutsgodin is en voor de terugkoppeling die er tus
sen pers en publiek bestaat. Wil hebben U misschien wel eens teleurgesteld en zullen 
dat misschien nog wel eens doen,maar er zullen naast deze overdrijvende wolkenvel
den ook opklaringen zijn. Hartelijk welkom. 
En dan heten wij de nog niet genoemde aanwezigen van harte welkom. 
De vraag werd mij gesteld: ''Waarom een Studiedag?". Er zijn vele redenen. Ten eer
ste om te laten zien en horen, dat de SWOV leeft en werkt. Ten tweede dat wij wil
!en laten zien wat wetenschappelijk onderzoek inhoudt. Ten derde dat wij willen la
ten zien en haren waannee wij bezig zijn en dat wil willen trachten tot een gedach
tenwisseling te komen. 
De SWOV bestaat nu drie jaar. De woorden wetenschappelijk onderzoek klinken nog
al zelfverzekerd en "eindeutig", maar er zijn vele soorten van wetenschappelijk on
derzoek te onderscheiden. Ik zou ze willen indelen in: zuiver fundamenteel weten
schappelijk onderzoek,gericht wetenschappelijk onderzoek, toegepast wetenschappe
lijk onderzoek en ontwikkeling. Een gebruikelijke indeling dus. 
De Stichting beweegt zich vrijwel alleen op het gebied van het toegepast wetenschap
pelijk onderzoek. Dat laatste is heel duidelijk wanneer het gaat om black-spats. Waar 
het om gaat bij al het wetenschappelijk onderzoek d~t is, dat men moet beginnen met 
waarnemen. Maar dan is direct de vraag: "Wat moet ik waarnemen? Hoe moet is waar
nemen?". Dat zijn allemaal heel belangrijke vragen en eigenlijk kan ik nietwaarne
men, wanneer ik n iet van te voren een denkmodel heb, dat ik wil verifi~ren, het denk
model wat ik stel tegenover de natuur waarmee ik h et wl vergelijken. 



Ik zal U een voorbee ld geven. Aanvankef ijk bestond het idee, het denkmodel: de 00,- 

de is het midde lpunt van het heela l. Men g ing waarnemen en kwam tp t de concl usie, 
dat dit denkmodef moest worden gewi/'zjgd en men kwam tot de volgende wi jziging: 
de zon is het midde lpunt van he t hee al. Nad ien zi jn de waarnemingen steeds meer 
geperfectioneerd en is geb leken dat ook de zon het midde,lpu"t van het heela l niet 
was, maar dat de zon maar een Iq ein st uk,e wos van di e grote melkweg. 
Later 1S geb leken dot e r een he leboel melkwegen waren en dot het hee lal uitdijt. 
Kortom U z iet, he t model wi jz igt z ich steeds naarmate de kenms der natuur toeneemt. 
Wij moeten ons denkmode l cont inu onder de loep nemen en wij schrijden geleidel ijk 
voort. 
Een nog eenvoudiger voorbeeld. U hebt voor kinderen wel eens een plaatje I,nks en 
een plaatje rechts gezien. Het plaatje I inks bevat geen fou ten, het plaatje rechts heeft 
7 fouten en deze 7 fouten moet U zoeken, en als U ze gevonden heeft, krijgt U een 
prijsje. Zo is het ook met ons onderzoek van de natuur. Dot goede plaat je is de natuur 
en dat andere plaatje is ons denkmodel. Nu Raan wij dat denkmodel .verRelji ken met 
dat goede plaatje en wij vinden op een gegeven ogenbhk een foutiw11gaan het plaat
je dus corrigeren. Ook hierzijn prijzen aan verbonden. Ik noem in di t verband de No
belprijs. Dit beeld kunt U dus heel ver doortrekken. Het denkmodel dat vandaag Uw 
aandacht vraagt is: h et gaat prima ir om de mens, wanneer het gaat om het 
stellen van de oplossing van de verkeersveiligheid. 
De mens is het apparaat, dat moet reageren op de situatie en de eerste vraag, d1e wij 
ons dus moeten stellen is,wat kan deze mens. Dat weten wij eigenli j,k niet. Daarvoor is 
gericht fundamenteel onderzoek nodig, om te weten: wat kan hi j eigenl ijk, wat neemt 
hij waar, wat neemt hi j als bewegend object waar, wat neemt h,j van de bewegingen om 
hem heen waar, hoe reageert hij, hoe kan hij reageren en wat kan hi j niet?Wlj moeten 
onsernl.rekenschapvon geven, dat een mensnietalleskan. En dan 1S de conclusie: wij 
zullen moeten trachten, te vinden wat hij wel kan en wij zullen de situatie moeten 
aanpassen, zoveel mogelijk , aan zijn magehjkheden. Die taken, die aan de mens ge
steld worden, vormen een complex van taken. Al s het gaat om één taak, dan is het al
lemaal vn j eenvoud ig en dan zï(Jl de capaciteiten van de mens best toereikend om 
een heel eind te komen. Maar wanneer het gaat om twee taken tegel ijk, wordt het al 
aanmerkel i jk moeil ijker. 
Professor Schouten heeft '1Il zi'(Jl Instituut vaar Perceptie-onderzoek te Eindhoven een heel 
aardig ensimpel proefje gedaan. Dat zal ik even kort aanhalen om U te vertellen, hoe 
simpel het is en hoe het van toepassing kan zijn op de verkeersproblemen, waar wij 
mee zitten. Als er een hage toon gegeven wordt, trap ik mijn rechter pedaal in, waar
op er een raad lampje gaat branden; als er een lage toon gegeven wordt, trap ik mijn 
linker pedaal in, waarop er een wit lampje gaat branden. Dat ritme en de variatie 
I igt niet in mijn handen, maar dat doet de I eraar: die doet dit willekeurig; reeds na 
enige oefeningen zijn ergeen moeihjkheden bij een redelijk tempo. Dit noem ik dus 
taak 1. 
Dan is er een andere opgaaf, dat is taak 2 en die is uitermate eenvoudig, we hebben 
het allemaal wel eens gedaan: U schrijft een brief aan Uw tante, over wat dan ook. 
Het is allemaal heel simpel en ook dit kan de mens uitstekend, goed, puntgaaf doen. 
Nu worden beide taken gecombineerd. En nu wordt er dus gezegd, U schrijft een brief 
aan Uw tante, maar tegelijk moet U zorgen, dat deze lampjes foutloos reageren op de 
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tonen. En dan ziet U h et heel merkwaq.dige gebeuren: als het tempo heej laag I;,gt, dan 
I ijkt het er nog Wej wat op, maar w ordt het t empo opgevoerd van verschj I\ende tonen, 
dan ontaardt het schrift van de proefpersonen in dat van een imbeciel.Het is niet blij
vend gelukkig, het wordt weer goed, wanneer het tempo zachtkens wordt verminderd. 
Dat doet de vraag rijZe n, of beter, dit voert tot de vaststel\ ing, dat een mens moeite 
heeft om meerdere taken gelijkt ijdig te doen. 
En voor welke taak wordt de mens in het verkeer gesteld? Niet voor twee ta ke~, maar 
soms voor vele taken en d,"e l1IOet U puntgaaf doen, anders gebeuren er ongelukken. En 
als ik nu kijk naar dot proefje, naar die ;mbeciel, dan hebben wij dit waard ook wel 
eens in ons hoofd, wanneer wij fouten in het verkeer zien maken. Dan zeggen wij, die 
vent ;s gek. Dat is die imbeciel. Die kan op een gegeven ogenblik n",et anders en wi j 
vragen ons dikwijls zelf af, "hoe kon ik zo stom zijn". Dit is dus een denkmodel 8'l wi j 
gaan van dat denkmodel u'~ en proberen dan te komen, tot een betere benadering, een 
beter inzicht in de moeilijkheden c1,"e er zijn, opdat wij met onze technische middelen 
ons beter kunnen aanpassen aan onze mensl!\ ijke mogeli jkheden. 
,ik wilde het hierbij I aten. Met Uw welnemen Excellentie, zou ik U nu wiJl en uitnodj_ 
gen om het woord te nemen en daarna tot de open ing over te gaan. 



ft ed~ "a" 
ZiJ,. e ,.; x 1* elI e,. ti e 

., .6.S " .. rhott 

Minister van Verkeer en Waterstaat 

Mijnheer de Voorzitter, Dames en Heren, 

Een Min ister krijgt zoveel uitnodigingen om vergaderingen bij te wonen of congressen 
te openen, dat hi j zich veelal zorgvuldig moet afvragen, aan welke daarvan hij gevolg 
kan geven. Ten aanZlen van deze opening is ditoverwegen nu eens niet nodig geweest. 
I k heb al en ige malen laten bi ijken, hoe de verkeersveiligheid mij na aan het hart l igt. 
De harde werkel ijkheid van verleden jaar toen in ons land bijna 2400 mensen bij ver
keersongevallen om het leven kwamen en bi jna 37.000 mensen ernstig werden gewond, 
doet ons beseffen dat wij te maken hebben met een zaak van nationaal belang. Het is 
droevig te moeten constateren dat in onze Nederlandse gem'eenschap, waarb innen de 
voiksgezondhEl1d op zo'n hoog pell staat, het verkeersongeval voor de leeftijdsgroep 
van 15 - 44 jaar de laatst e jaren de op één na belangri jkste doodsoorzaak geweest is. 
Mijnheer de Voorz1tter, het toenemend aantal slachtoffers van verkeersongevallen 
maakt het ons voortdurend duidelijker dat de bestrijding van de verkeersonveiligheid 
een zaak wordt, die een hardere aanpak eist. Een aanpak met ingrijpende maatregelen 
die de kem van het probleem zullen moeten raken. Het zal daarbij echter zaak zijn 
om niet te verVallen in het nemen van paniekmaatregelen,die gemakkelijk averechtse 
resultaten opleveren. Neen, wij zullen op weloverwogen wijze, hetgeen niet beteke
nen magiop trage wijze,te werk moeten gaan, waarbij in toenemende mate moet kun
nen worden gesteund op de resu Itaten van wetenschappel ijk onderzoek. Mijnheer de 
Voorzitter, het 15, geloof ik, goed dat wij ons bij dit alles realiseren dat de weg die 
leidt naar een grotere verkeersveiligheid, een zeer moeilijke weg is. Willen wij die 
weg met bekwame spoed, dus zonder te veel vertragingen, kunnen gaan, dan zal dat 
een reusachtige gezamenl ijke inspam ing en bereidheid tot samenwerking vragen van 
allen die hier, at dan niet vri jwil lig, mede verantwoorde l iJ~kheid dragen. 
Kart gel eden, Mijnheer de Vaorzilt,er,ontving ik van U de bi jdrage voor de Nota Ver-



keersveil igheid, die thans op mi jn de~t ement wordt samengestel d. Deze Nota, die ik 
in de lOOP van het zojuist aangevangen z; ttjngsjaar aan de Stoten-Generaal hoop te 
kunnen aanbieden, zal een programma bevatten van rna<:rtrege(en die nodig worden ge
oordeeJ d om te komen tot een eff ectj eve bestn jding van de verkeersonvei I igheid. Met de 
uitvoering van dat programma zal de eerste stap worden gezet op de weg, waarop ik 
zoju,'st doelde. Met de aanleg van wegen, waarin wij een maXlmum aan veil i~held (În 
bouwen, de verbetering van bestaande wegen, het vei liger maken vq, de voertuigen 
en met mensen die hebben geleerd goed metdeze voertulgen op de wegen om te gaan, 
zullen wi j in staat zijn de ramp van de verkeersonve1l lgheld onder controle te krijgen. 
De grote belangsteIl ing die voor deze Studiedag bestaat mag, naq. ik meen, wel als 
indicatie warden gezien, dat ook in ons land meer en meer het besef doordringt, dat 
voor een doelmatige bestrijding van de verkeersonveiligheid het wetenschappel Ijk on.. 
derzoek een onmisbare factor vormt. 
Mijnheer de Voorzitter, met het uitspreken van de verwacbt Ing dat de tweede Studle
dag van Uw Stichting er toe moge bijdragen het lnzicht ln de in vele opz;chten zo 
uiterst moeil ijke problematiek van de verkeersveil igheid verder te verdiepen, verklaq. 
ik haar gaarne voor geopend. 

Ir.A.G.Maris 

Excellentie, harteJ I jk dank voor Uw open ing van deze tweede Studi.edag. U memoreer_ 
de in Uw op~ ~ngsspeech,dat het toenemend aantCl! Slachtoffers van verkeersangevCl!_ 
len slechts kan warden aangepakt door ingrijpende maatrege( en, die in toenemende 
mate moeten steunen op de resultaten van wetenschappelijk onderzoek. 
Excellent;e, ik kan U verzekeren, dat de SWOV Cl! haar krachten zCl! blijven geven 
aan een voortvarend programma van wetenschappel ijk onderzoek ten behoeve van de 
verkeersveil igheid. 
En dan wil ik nu gaarne het woord verlenen aan Monsieur E.Legrand. 



Toe8praak vall 

lfIoll8ieur E.Legralld 

President van de Alliance 
Internationale de Tourisme 

Excellentie, Mijnheer de Voorzitter van de SWOV, Dames en Heren. 

Het verheugt mi j, dat ik als President van de Alliance Internationale de Tourisme in 
Nederland ben vooreenstudieweek van deze organisatie op het moment, dat de SWOV 
een zo bet angrijke internationale Studiedag houdt, die krachtens de doel steil ingen van 
de Stichting uiteraard gehëel gewi jd is aan onderwerpen die de verkeersveil igheid kun
nen bevorderen. I n de A. I.T. zijn als wereldorganisatie een groot aantal belangrijke 
t,ouring- en automobielclubs verenigd, waarvoor de verkeersveiligheid van bijzondere 
betekenis is. Het verheugt mij als President van de A.I.T., dat er de laatste jaren ook 
in Nederland een duidelijk streven is naar een wetenschappelijke benadering van het 
vraagstuk van de verkeersveil igheid. De touring- en automobielclubs hebben grote be
hoefte aan resultaten van wetenschappel ijk onderzoek, omdat hun deskundigen in vele 
landen zowel door weggebruikers als wegbeheerders geraadpleegd worden, over te ne
men maatregelen ter bevordering van de verkeersveiligheid, op dat wetenschappelijk 
onderzoek kunnen steunen. 
Excellentie, Mijnheer de Voorzitter, ik zou U ook kunnen toespreken in een andere 
kwaliteit, namelijk in die van Voorzitter van de Organisation Mondiale du Tourisme 
et de l'Automob'il e, de overkoepelende organ isatie van de All iance Internationale de 
Tourisme en de Fédération Internationale de l'Automobile, die, zoals U bekend, op het 
gebied van de verlreersveiligheid twee-jaarlijkse congressen organiseert, waarvan in 
1966 de achtste zal worden gehouden. 
I,k ho('p, Excet lentie, dat wanneer de 10e internationale OTA-studieweek in 1970 in 
N,ededand zal worden gehouden, dan zat bi i jken welk een belangrijke taak de SWOV 
n iet alleen voor Nederland, maar mogel ijk ook voor het buitenland met zijn weten
schappel i j k onderzoek heeft verricht. 
Ik moge besluiten met U, Mijnheer de Voorzitter, daarbij veel succes te wensen en 



geef U,als A.I.T.- en O.T.A.-president,soarne de ve rzEl<errng dat wi j i n beide otga
n isot ;es de resultaten van Uw onderzoek met grote bel q,gstell h 9 zuil en vq gen. 

Ir.A.G.MQr;s 

Mijnheer Legrand, hartel ijk dank voor hetfeit, njet aj leen dat U bent gekomen, maar ook 
dat U nog de wens hebt uitgesproken om met een enke l woord d;t con9res toe te sPre
ken. Speciaal is mij opgevallen het waarderend woord en de bemoedig;rg, die daaruit 
spreektdatwi j met ons wetenschappeli jk onderzoek een bIjdrage zouden kunnen leve
ren, ook naar de mening van de beide grote organisaties die U vertegenwoordigt, aan 
de verkeersveiligheId. U hebtdoorbij gezegd dat U in 1970 Uw congres hier in Neder
land h,oudt, als ik dat goed begrepen heb. Wij zullen onze uiterste best doen het ver
t rouwen, dat U in ons hebt gesteld waar te maken en dot U zult constateren, dot er 
maatregelen genomen zijn, die de verkeersveiligheid inderdaad hebben bevorderd. 
Nu wil ik gaarne het woord geven aan mijn rechterbuurman, professor R.F .Baker. 
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prol. R ob ert F . Balcer 

Directer, Ofhce of Res eorch ond 

Deve lopmen t, Bureou of Pub lic 

Roods, U.S. Deportmen tof Corrm erce, 

U.S.A. 

We live in the era of science and technology. Historians wi ll nate the rapid advances 
which took place in the middle of this century-advances which have catapulted the 
worl d into the age of space travel and a lmost unbelievable automation through such 
revol uhonary developments as computers. SClentists and engineers have produced "m i
rac les" or what would have been considered miracles on Iy a generation ago. Can you 
jmagine the reception that must have been given in the early 4O's to the first serious 
suggestion of a mamed fl ight to the moon within 30 years? 
And we have not reached the end of this scientific revolution. The explosive rate of 
developmenls wil I continue. The educatjona( processes are devel.oping themanpower; 
underlying theories are being studied; and new concepts are being developed. Enl igh
tened industries and governments are financing studies with a full realization that 
"survival of the fittest" in this era means progress at an unprecedented rate. 
r ruly, there is a /most no I im it to what sc ience and technO! ogy can praduce if someone 
o r some group seis ;ts mind to t he task and defines what j.t wants. 
Further ins'l9ht on th·1S technologic era comes with the real ization that these gains are 
being made primar; ly in the physical world. Capabi lity and re{ iabjlity are being de
veloped in the face of the stochast ic nature of raw materiais, manufactured products, 
and natural farces. 
Asobering thought, however, is the absence of a paralleled impravement in defining 
social farces - the forces which limit and contral the development of a society. The 
impact of these social forces is not new to the group meeting here today, nor are the 
farces new ta others of the present generation of public works officials. In fact, be
cause we can bui Id almost anyth iTlg, almost anywhere, the demands of soc iety for fa
cilities that go beyond the simple functional requirements are becaming dominant. 
Yet, society objectiveshave not been clearly specified.As a result,many public works 
programs are being delayed or the efforts fragmented. 
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And what does all this mean to the gl'Oup assembIed h~ e? rt meens, on the one hand, 
thot th e world of science ond t echnology is open to u ~ q, d it meens, on the 0" er, 
that social forc es remain to be trans! oted in to society ob jectives. 
It al 50 brings us to t he question which hos been rai sed: what can research and deve.. 
lopment do for highwoy safety? 
We here are engineers and public officials concemed wi th highway safety, and are 
dedicated to im proving the safety conditions on our r oods and streets. Now, let me 
answer the quest ion very d irectl y.R esea r ch a n d development, ut il i zing 
t ec h n iq u es of modern scienc e an d tec h nology, can show you 
h ow t o e li min ate h ig h woy acciden ts. 
This is a simple,unequivocal st atement. Probably none af us believe the problem to be 
quite a ssjm pl e as t hatanswer suggests. Therefore, I et me exFf ain what I mean by "how" 
to correcti th en,1 et us examine th e words "el iminate hj ghway accidents"; and finall y, 
what do we mean " modem science and technolo9Y~ '. 
On e ofthe poPUla rmisconceptions of research and deVEj opment js thot major problems 
are solved directly by the research er; that a singf e solut ion is developed, reducing 
decision-moking to an automatic answer.ln t ruth, research merely develops alternatj
Yes, and provides techniques for estjmat ing the consequences of various decisions. 
Thus, when I say research can show "how", I do not mean that the result of research 
wjll make decisions; rother, that it wil l provide bet t er bases for decisions on specific 
ob ject ives. 
Due to the jnterreloted nature of soc."ety gools, the ob, ect ives for the research mUlt be 
carefully developed. Research wh ich accomplishes a poor! y conceived objectjve may 
not be useful because of confl jcting social goals. T his has become increasingly more 
evident" in dealjng with road and street improvements. We cannot deal precisely with 
questi ons as to how to relate with other public affa irs the solut ions to problems .in 
t ransportation, and more spec ifjcally, highway vehiC$ ,e control, and the free Q ow of 
traffic for 24 hours a day, and for 365 days a year. 
The "how" of dealing with rood safety gets involved wi th other objectives and with 
competition for priority within the national gooIs which attempt to allocate r esources 
and v.t,ich are controlled by economie and pol iticq considerations. In fact, safety is 
but one of t he cri teria which controls I;ust one port of one of a nation's goals; i.e., 
th e transportotion program. In addition to safety, ot her et ements of transportatian which 
must be considered include economy, conveni-:née, comfort, and speed. 
To put traffjc safety i n perspective, we must recognize the centra I activity of which 
jt is a part- transportation and the role of transport ot ion in the economy. Successf\.t 
transportation of people and goods, in today' s society, may weil mean the differenee 
between a heq thy or a stagnant economy. 
A good case can be made for hIgh priori ty of safety in SU pport of transportation goq s. 
Transportation costs are a major factor in competin g in t he i nternational market. Clo
ser to home, alocal industry may requl re low frei g,t costs for survival, or through fa
vorable ,~ eight rates be abt e to expond greatly i ts production ond ultimately its con.. 
tribution to the welfare of a community. 
Inregionsofmoderate to high prosperity, in a society cotegorized as having more than 
enough forthe bare essentials for survival,t ransportation can be a lt imuli for the eco
nomy. Even the lowest income groups can be firn pted by small luxuries ond exotic 
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products. Good transportat ion, a t areasonab ie cost, can encourage travel and the wan_ 
derlust of the indiv idual , the des;re tO see new places, 10 relax in neW cl imates, and to 
search fer recreq ion in other area5. O ur objec tives fo r safety studies must certa inl y be 
In consenance with a healthy transportation system. 
Butaside from the economics, a na t ional or I oc~ government must consider the welfare 
of its citlzens; it must a llocate the public resou rces $0 tha t the tota l goals are met. The 
"how" to correct the safety problem wil I come from po licy decisions based upon sound 
research In response to we ll -stated objectives which interject total goals. And, 50, an 
Important prIncip le Is that res e arc h and d e velopment can produce a l -
t ernatives from which social - po l itical decisions can be made 
but it cannot produce " the" answer. 
Considernext the "e lim ination" of hlghway accidents,and the implication that a con
dition of "no accidents" can exlst. Consideration of the objective of a safety problem 
depends in port upon the philosophy or logic which underlies the approach to safety. 
There are some who believe thatthe complete exclusion of highway accidents is a rea
sonable objective. The prob lem is considered similar to that of eliminating a disease 
through inoculation. It should be noted, in passing, that inoculation does not "elimi
nate" a disease, but it can lead to the elimination of epidemics. 
To others, accidents are seen as resulting from a complex chain of events involving 
the vehicle,the highway,and the driver operating under a set of controls.One of the
se -the highway - is Fixed and, whi Ie the road may vary its characteristics throughout 
its length, it is reasonably constant . On the other hand, the vehicle does not perform 
perfectly at all times. Variabie production and variabie maintenance produces vehicles 
which can and do break down or develop portially inadequate characteristics. 
The . third factor is the driver - a human being - and therefore not a constant nora 
completely predictabie quantity. The demands on the driver, and his problem in coping 
with the driving funct ion can be envisioned by the following pottern, suggested by 
Mr.F letcher Platt of the Ford Motor Company, U.S.A., as a typical set of events: 

1. A driver is involved with ten or more 
highway and traffjc events per second. 

2. T wo or more observations per second. 
3. One or three decisions per second. 
4. Thirty to 120 actions per minute. 
5. At least one error every two minutes. 
6. A hazardous situation every hour or two. 
7. A near colli$iononceor twice a month. 
8. A col I is ion every six years of driving. 
9. An in jury every 40 years of driving. 

10. A fatality - every 1600 years of driving. 

While the accuracy of the numbers may weil be questioned and certainly aresubject 
to considerabie variation, the example strongly underscores the problem; i.e. drivers 
w i I I make misjudgments, and there is no way that an}' one driver of group of drivers 
can be made to perform perfectly. Accidents occur, then, as a random, rare event (in 
statistical terms), at those times when the driver's misjudgment coinc ides with ve-
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hicle orhighway condit ions which are conducive to an acc ident.Sa id in reverse,many 
driver Illjsjudgments do n o t result in an accident beca~e of the presence of favorable 
vehic /e and highway cond itions. 
Based upon the preceding log ic,acC"ldents are a probab; lity phenomenon, and, as 5uch, 
some will occur un/ess the veh,ct e, the highway, and he driver perform in a "perfect" 
manner.Since the driver is the least perfect of the faqors, most acc idents stem from his 
i nev itabi e misjudgments. 
In th e post, many severe crit icisms have been directed to the dr,·ver and his ; rresponsi
bil ity.Certa inly some drivers justl°fy such cla ims. However, a II drivers do make errors 
and therefore a I I drivers can become invo/ved in an acc ident.Cons-,dering the requi
remell s for deal ing with fast-moving vehic/es and heavy volumes of traffic, the hu man 
has d isp/ayed an astounding/y high adeptness for vehic /e operation. 
I f accidents, however, occur on a "risk" or probability basis re/ated to the chance oc
curence of certain veh ic/e-h ighway-driver conditions, the complete "e/iminat; on" of 
acc;dents ;5 not a real izab/e ob ject ive. Therefore, a second important prinG·R e is that 
r e 5 e arc h a ndd e ve l 0 p me n t c a n n o tie a d t O t h e c 0 m p l et e el; m i -
n a t i o n o f a c c i dents, b u t i t can deve/o p a l t e rn a ti ve met hods for 
r ed u c in 9 t he" epi d e m i c " t 0 va ri 0 u s I e vel s co n sis t en t wit hot her 
goa l s. 
The th ird considerat ion is the ro/e of modem science and technq ogy. L et me start by 
seying what that role is not. It is not data gathering designed to prove preconceived 
ideas. I t is not study to refine or to modify existing procedures. The type of research 
whlch has produced spoce travel, intercont inenta l tE4 eVI·sion, and transistorized dig t al 
computers is based upon new concepts and thearies which are evq ved from an esta
blished, Wej I-defined goal. Modern research, based upon sciell ific techniques, can 
produce ct tematives whi ch incorporate into the sq utions the stochast ic nature of the 
real wor/d. 
In te rms of our safety prol:( em, \J is means that we must deve/op the concepts and theory 
that define the ij ow of traffic over our roads and streets. As suggested earlier, an acc i
dent is o' rare and random event, and os such 1.5 mere/y a breakdown in the desired per
formance ofthe traffl c stream. Due to the varial:( e and imperfect nature of how drivers 
perform, we must obtain an understanding of how a breakdwon in driver performance 
w~ I influe~e traffic flow. 
As I have mdicated, one of the main contrl·butjons <:f the modern scient ific method is 
t he ab.) ity to express seeming/y abstract, l il angtl:( e, or stochastic events in mathema
t ical form. G iven a quanl'ltative "model", or ideal ized mathematica I expression, opens 
new avenues for trial and error, via the computer instead of real; ife insta llations. Not 
on /y do we not risk lives witha computor run, but we 01,50 can determi ne which correc
tlons are likely to produce the greatest ga ins. Our I ong-range research program in the 
U.S.Bureau of Pub/ic Roads is oriented toward such an approach. 
In the immediate future, of course, immediate action is necessary" and such measures 
wil! come largely from intuitive or experience-based so/utions. There shou /d be no de
preciation of the va/ue of safety engineering in these immediate attempts to improve 
conditions. Engineering applied to the present concepts and thearies provides the grea
test hope for immediate app/ication.However, the engineering approach shou/d not be 
expected to deve/op new concepts and theories, nor shou /d engineering activity de/cy 
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the fu rther explo itat ion of science and technology through research. 
50, modern science and techno logy means a new approach to our research jn t he traf
fic sOfetyprob lem,an approach fashioned upan the gains made in other fjelds. lf our 
resul ts are to be the greatest, ou r vision must be broadned . If highway transportct ion 
is t.O Cl(; hieve wha t space trove l hes ac hieved, our goa ls must be lafty and ourdemands 
on sc jence and technology must be both prec ise and ins istent. 
The gains wi ll not come rop idl y nor withou t expenditu res of la rge sums of money and 
manpawe r resources. The va lues to be derived are not sma lI, however, e ither in terms 
of human welfare or in terms of econom ie benefits to our soc iety. 
The gains wil! not come without the fu 11 support of the leaders of government and of 
highway safety. The convic tion that these problems must be e liminated must be paral
leled by our confidence a nd determination t hat the way to improve conditions can be 
found. Just as so many of the mysteries of the physical world have been explained and 
the fru its of the work turned to the welfare of society, so t OO can be determined re
search and development program reduce to the lowest conceivable level the number 
and severity of highway accidents. 

Ir.A.G.Maris 

Mr. Baker, many thanks for your speech in whic h you have also sll puloted that scien
t ific research is one of the most essentia l weapons agajns t Our mutual enemy. But the 
most important thing I recognize in your bemg present here and your speech of today 
js that, we want to exchange "know-how" and it seems to me that all countries of the 
western world must exchange their know-how about their troffic problems. The United 
Sta tes are ahead of us for many years: I am very g lad to know about the way tackle 
them and you try to get a bettersolution than you had before. We can learn from that. 
Many thanks. 

Exce llentie, Dames en Heren, ik wil nu het wOOrd geven a an de Heer Asmussen,die U 
zijn visie zal geven op de verkeersvejl igh~idsresearch, en de mogel ijke toepassingen 
daarvan, hier toegel icht met een fil m, die ter beschikk.Ïng is gesteld door de Canadese 
Ambassade. 



Directeur SWO V 

Excellentie, mi jnheer de voorzitter, dames en heren, 

Als men over verkeersveiligheid spreekt, hanteert men meestal de term 6nveiligheid; 
deze houdt in: aantal ongevallen met doden en gewonden. Het probleem verkeersvei
ligheid is pas actueel geworden, toen de onveiligheid zulke vormen ging aannemen, 
datvaak gesproken wordt van een ramp. Volgens de ongevalsregistratie eiste deze ramp 
in 1964 - ca. 2.350 doden 

- ca. 59.000 gewonden 
- ruim 258.000 geregistreerde ongevallen; 

in werkelijkheid naar schatting 50% meer ongevallen. 

Figuur 1 geeft de belangrijkste doodsoorzaken aan voor de Leeft ijdSQroep van 15 - 44 
jaar. 

verk •• rsongevall8n 11l1li1111111111l1li I 
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U kunt hi eruit opm~en, dot het verkeersoogevol voor deze leeft ijdsgroep op één node 
belangrijkste doodsoorzaak is. Wij moeten echter niet vergeten, dot alleen het aantal 
doden in het verk eer slechts een beperkte indru k geeft van de omvang 'IOn het ver
schijnsel. Het zijn ~ ist de bijna 60.000 gewonden, die de verkeersooveil ig,eid ooge
twijfeld tot één van de gevaarl i jkste versch ijnselen van deze t i jd maken. Behalve het 
n iet uit te drukken menseli jk leed is de economische schade welke de verkeersonve i
ligheid de gemeenschap berokkent don ook waarschijnl .. jk veel hoger, dan 'IOn enig 
ander verschijnsel. Zij kan voor 1963 op 500 miljoen worden geraand. 
In de volgende grafiek ziet U de ootwikkel ing van de verkeersooveil igheid in N eder
land met als indexcijfer 1955 = 100, alsmede de ootwikkel ing van het voertuigpark. 
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U it deze grafiek bi ijkt het volgende. 

1) De toename van het totaal aartq Ch gEI ukken bl,,~ i~ s achter bil' de toename van 
het voertuigpark. 

2) De toename van het aantal doden en gewonden blijft sterk achter bij de toename 
van het aant al ongevallen en zeer lt erk bijde toename van het motorvoertuigen
park. 

I,k wilde Uw aandacht vestigen op twee dips (dalhgen) in de doden- en gewondengra
Heken en wel één in 1958 en de tweede in 1963. 
B i j de eerste dIP heeft ongetwijfEl d het invoeren v an de maximum snelheid in de be
bouwde kom een zeer sterke invloed uitgeoefend. Ook bij de tweede dip was de rij
snelheId in het spel. Deze belangrI jke dip is voornamelijk aan de strenge winter van 
1963 toe te schrijven, met Ztïn I ange sneeuw eh ~'speriode, waardoor de rii~nelheid 
aanzie .... i jk lager was. Ik mag U erop attent maken, d ct er geen l'nVl oed te zien is op 
het totaq aantal ongevallen, I'ntegendeel, deze heeft Zt'ch in belde perioden constant 
onlwj kkeld, a ll een de ernst van de ongevq len was door de lagere snelheden verm in
derde Wanneer deze groeI in het aantal ongevallen Zt'ch ook In de toekomst zo blijft 
ontwikkelen ;s het mogelijk voor 1970 de volgende prognose te stellen: nl . ca. 3300 
doden, of ruim twee keer zoveel als in 1955, en lI\'nstens 400.000 ongevallen, of bijna 
vier keer zoveel. Bij deze extrapolatie IS aangenq" en, dat de omvang van het perso
nenautopark in Nederland 2 miljoen zal zijn. 

T oename van het verkeer. 

In de volgende grafIek ziet U de ontwikkeling van het voertuigenpark, onderv~deEl ,d 
i n personenauto's, vrachtauto's en bussen, motoren en scooters • 
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Wij z ien hieru it dat de groei van het motorvoertuigenpark sterk beheerst wordt, door 
de relat,'ef ste rkere groe i van het aantal personenauto IS. De verwachting is voor 1970 
ru im 2 m'll ioen personen autols en voor 1980 meer dan 4 miljoen. De personenauto za l 
vooral in de toekomst zeer sterk het verkeersbeeld gaan beheersen. Een omschrijving 
van de toename van het verkeer d.m.v. het aantal voertuigen is in het a lgemeen te on
nauwkeurig. Beter is het daarom als kn terium de verkeersintens ~ e it of de verkeerspres
tatie te nemen. 

De definitie van verkeers
intensiteit luidt: 

De defin'ltle van ve rkeers 
prest.ot ie l uidt: 

aanta l voertuigen, dat in 
een bepaalde tijd op één 
punt van de weg passeren 
jn beide richt ingen. 

aantal voertuigen per iaar, 
beperkt tot één groep van 
voertuigen of verkeers
deelnemers. 

In de VOl gende 9ranek is het verlOOp van het aatlOl verkeersongevOl len uitgezet als 
functie van de verkeersprestat1e. 

,,, 
I 

I 
: 

100 
...-....----.... ' ........ -"-...... "-...... -, 

........... ~ '/ 
11 " 

, 
"\ - "', -....... ---- ---- i .. ' .. 

..... .. ... 
~ 

... ... 
......... -.. , 

... ......... I 
70 " , 1 , --- ..... .. ..... I ---- I 80 --- ongevallen I --- aewonden --- doden I 

'11113 11158 11157 lIllII 111511 

We zien dat het totaal aantal ongevallen evenredig met de verkeersp restatie toeneemt, 
maar het aantal doden en gewonden minder sterk. Voor de wegenbauw en andere voor
zieningen is de ontwikkeling van de verkeersprestatie uitermate be( angnlk. ln Neder 
land zijn er tot dusver helaas nag geen gedeta illeerde gegevens over de verkeerspres
tatie per iaar. Uit steekproeven, verricht door het C.B.S. en la te r door de SWOV, bi ijkt, 
dat de gemiddelde jaarkilometroge voor de personenauto iets afneemt. Wel worden er 
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in Nederland jaarlijks inte nsiteits-te ll ingen verric ht door de Directie Algemene Dienst 
van Waterstoot • Hoewe l deze te llingen a ll een op Rt lkswegen plaatsv lnden, en dus n iet 
r e presentatie f zijn voor de gehele toename van de verkeel'Jintensiteit op alle wegen 
in Nederland, is er tac h wel een interessante ontwikkeling uit op te maken. 

De volgende grafiek geeft de ontw ikke ling van het a utopark. de total e intensiteit Itler
zi jds en de intensitei t op zondagen en we rkdagen a nderzijds. 
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We zjen,dat de totale 'ntensiteit achttt blijft op de uitbreiding van het autoparkinag 
sterktt is çli t het gevq voor de werkdagen. De intensiteit van het zondagsverkeer vq gt 
echter nagenoeg de uit ~eidin g van het wagenpaik. We zi en hier dus uit, dat de gro~ 
van het zondagsverkeer relatief veel sterker is dan van dat gedurende de werkdagen. 
Langs deze basis extrapoler~ d moeten we reke,,·ng houden met de mogel ijkheid, dat 
het zondagsverkeer in 1970 2x zo groot is als het hU'ldige en 8x zo hoog als van 1955. 
I k zal op de conclusies over de groei van het zondagsverkeer later in mijn I ezjng te.. 
rugkomen. 
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Problematiek van de verk e er sonvei l igh e i d 

Onderstaande figuur geeft U een eenvoudig schema , mt\:j el van h et systelhl Vefl facto_ 
ren wet ke de verkeersonveil igheid bepalen • 

... elrag.r.g e •• 

verkeersgeelra .. 

ele ... eg 

el e ... ens 

TIJDELIJKE EIGENSCHAPPEN TIJDELIJKE EIGENSCHAPPEN 

BLIJVENDE EIGENSCHAPPEN BLIJVENDE EIGENSCHAPPEN 

Centraal in dit systeem staat het gedrag van de verkeersdeelnemer. Onveil ig gedrag 
kan ongevallen ten gevolge hebben. Het doel van het onderzoek naar de preventie 
van ongevallen is dan ook het zoeken naar middelen om dit gedrag zo veilig mogelijk 
te maken. Zoals andere vormen van gedrag wordt het verkeersgedrag eveneens ver
kloard doar het releveren van de situaties waarin het zich manifesteert. De verkeers
situatie omvat factoren betreffende de mens, de weg, het voertuig, gedragsregels enz. 
Een doeltreffende aanpak van het probleem eist kennis van de relatieve invloed van 
deze factoren op de verkeersonveiligheid. Wanneer ze eenmoal bekend is kan mede 
aan de hand daarvan worden vastgesteld, waar het accent moet worden gelegd bij het 
nemen van maatregelen. 

1. Mensel ijke factor 

Wij zullen beginnen met de menselijke factor. Evenals bij de andere factoren js een 
onderscheid gemaakt tussen blijvende en tijdelijke eigenschappen. Onder de blijven
de eigenschappen worden o.a. verstaan de persoon I i jkhejdsken merken, karakter, chro-



- 20-

nische I;c ham el ijk e en geest el ijke beperk ingen, gezichtsscherpte enz. Het blijvende 
karakter van deze kenmerken indiceert dat er per individu wein ig aan te veranderEh 
is . De en ige mog el ijkhejd, de ze be la ngrijke verkeersfactor gunstig te be invloeden, is 
te proberen de samEhst elling van de verkeerspaPUIat ie zo t e wijzigen, dat de uitge
sproken gevaarl i jke el em enten eru it verdwi jn en; met andere woorden: sel ect ie van ver_ 
keersdeelnemers toe te passen. Hiervoor is het nodig eerst va st t e stellen of er 1) uit
gesproken gevaarHjke verkeersdeelnemers bestaan (brokkenmake~ 2) of het mogelijk 
isu it de karaktereigers choppen van de verke ersdeej nemers of uit gedrag in het verle.. 
d en een voorspelling t e moken voor het verkeersgedrag in de toekomst. 
Over het onderwerp "de brokkenmakers" z"n gedurende de laatste 10 jaar bijzonder 
veel onderzoekingen verricht. lh tga ngspu nt was vaak het in de ongevall enanalyse be
kende v~schijn sel , dat over een bepaalde ti jdsperiode een relatief klein percentage 
verkeersdeelnemers bet rokken is geweest bi j een relat ief groot percentage van de ge
reg istreerde verkeersongevall en. Aanvankelijk werd gemeend dat dit v~schijnSei zou 
wi jzen op het bestaan van "brokkenmakers" in het verkeer. Men hield hierbij echter 
geen rekening met de verdeling van ongevall en over personen. H iervan mag men aan
nemen, dat die zuiver door het toeval bepaald wordt (Mintz A, en Sl im M.L. 1949; 
zie ook Walbeehm 1960 voor uitvoerige l iteratuurverwi jûngen). In methodologisch 
beter gefundeerde onderzoekingen dan die, waarin deze percentagemethode gehan
teerd werd, wordt het verkeersongeval opgevat q s een stochastisch verschi,'nsel, dat 
beschreven kan worden met behulp van modellen uIt de waarschijnl;jkheids eer. Uit
gaande nu van waarschijnlijkheidsmodellen, en rekening houdend met de grote ver
schil l Eh in gevaren-expositie van de verkeersdeelnemers, is het bestaan van de z.g. 
"brokkenmakers", als gevolg van z,ïn karaktereigenschappen, nog nooit aangetoond. 
Het bestaan van "brokkenmakers" in h et verkeer, zo~ s hIer omschreven, is tot nu toe 
op statistische gronden n iet aangetoond. 

Selectie van verkeersdeelnemers 

a. 0 pon g e v a II e n i n het v e rl ede n 

Zoals reeds eerder gezegd, zijn bij v~keersdee l nemers verschillen te constateren in 
de mcte waalj n z;/' bij verkeersongevq IEh betrokken zijn. Voor een groot gedeelte 
zijn deze verschil en te verklaren door verschillen in de gevaren-expasitie, d.w.z. 
een verschil in afgelegde km per jaar, verschil in routes (bijv. binnen of buiten de 
bebouwde kom, overdag of 's nachts) enz. Ook wanneer rekening wordt gehouden, zo 
goed q s dat mogel ijk is, met verse,",) len in gevarenexpasit ie, z,ïn er aanwijzingen 
voor het bestaan van deze verschillen tussen personen. Factoren als rij ervaring, leel 
t~'d en alcoholgebruik kunnen t.a.v. deze versch ~ len van belang rl,;n. Om te kunnen 
sE( ecteren is het noodzakelijk een prognose te kunnen geven. Een dergelijke prognose 
, s echter ~ leen mogelijk op voorwaarde dct het gest e lde kriterium in de tijd constant 
i s. Deze stab; li teit blijkt ui t de samenhang tussen de ongevallenfrequentie in verschil
I ende t ,ijdsperioden. Het is duidelijk, dat wanneer de stabil,'teit van de ongevallen.. 
frequentie gering is, het voorspellen van het aantal ongevallen waarbij men in de toe
komst betrokken zal zijn,niet goed mogelijk is. Een zeer groot aantal personen die i n 
het verleden bij veel ongevallen betrokken waren, zouden dan ten onrechte van deel _ 
name aan het verkeer in de toekomst worden uitgesloten, zonder dat dit het aantal on-
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gevallen 1n de toekomst relat ief zou doen afnemen. 

b. op ove rt red in g en 

Om na te gaan, of hiermee de verkeersveiligheid ten gUnste beinvloed kan worden, is 
het noodzake li jk te weten of er een correlatie is tussen ongevallen en overtredingen. 
Deze correlatie bli jkt inderdaad te bestaan, hoewel n iet (overtuigend) duidel ijk. Hier
bil moet nog rekening warden gehouden, dat voor vele ongevallen een overtreding 
wordt aangevoerd (het kapstokartikel 25 van W.V.R. biedt hiertoe rUime gelegenheid) 
terwi jl aan de andere kant vele overtredingen die geen ongevallen ten gevolge heb
ben, niet geregistreerd worden. Het moge U duidelijk zijn dat hierdoor de gevonden 
samenhallJtussen ongevallen en overtredingen groter is dan de werkelijke samenhang. 
Zeker is, dat juridisch juist gedrag en veilig gedrag lang niet altijd identiek behoe
ven te zijn. Dit komt duidelijk naar voren bij de rijders met weinig ri j-ervaring. Het 
blijkt, dat de groep rijders met weinigrij-ervaring onevenredig vaak in ongevallen be
t rokken zijn, ondanks het felt, dat deze groep juist relatief weinig overtredingen be
gaat. Aan de andere kant blijkt ook, dat de stab i1ite it van het kriterium overtredingen 
onvoldoende is, zodat selectie op overtredingen vermoede I ijk weinig effect op de to
t,ale verkeersveiligheid zal hebben. Om misverstanden t,e vermijden: ik wjl niet zeg
gen, dat het nietwenselijk is om verkeersdeelnemers, die zich aan zeer grove verkeers
overtredingen schuldig maken (die men misschien beterverkeersmisdrijven kan noemen), 
verdere deelneming aan het verkeer te ontzeggen. Onze samenleving eist in het alge
meen dat mensen met een zeer afwijkend gedrag uit het maatschappelijk verkeer wor
den gehaald. Deze groep is maar zeer klein, zodat de invloed op de totale verkeers
onveiligheid gering is. 
Samenvattend kunnen wijstellen,dat zo lang het in ongevallen betrokken zijn per in
dividu geen stabiel verschijnsel is, er ook weinig te verwachten valt van deze selec_ 
tiemethoden. Uit de praktijk blijkt, dat, alleen wanneer met hoge afwijspercentages 
gewerkt kan worden, er merkbare effecten op kunnen treden. Dit betekent, dat voor 
z.g. fleetowners met een graat aanbod van candidaat-chauffeurs de selectie wel be
teken is kan hebben. 
Ik hoop hiermee duidelijk gemaakt te hebben, dat selectie niet als praktisch middel 
gezien moet worden om de groep verkeersdeelnemers in Nederland veiliger te maken. 

De tijdelijke eigenschappen van de mens 

Als belangrijkste zou ik willen noemen: de instelling (ook mentaJi ,teit genoemd), de 
rijervaring, vermoeidheid, ziekte en alcohol. 

a. De insteIl ing 

Hoewel a lgemeen in verkeerskringen wordt aangenomen dat er een zeer sterke samen
hang bestaat tussen instelling (of mentaliteit) en ongevallen, wordt deze mening nj~ 
door de resultaten van een empirisch onderzoek gedekt. Vooral In Amerika (Public 
Health Service) maar ook in andere landen, is de laatste ti1d zeer veel onderzoek v.,..
richt op dit gebied, maar steeds blijkt dat de correlatie b'jzonder klein is en dan soms 
nog negatief. Desondanks vindt men in de literatuur nog dagelijks uitspraken van be
kende psychologen, psychiaters en verkeersdeskundigeIl, welke de instelling als één 
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van deb elangri jkste oorzaken van de verkeersonveiJ ighe id aq, wijzen. Deze uitsprak~ 
berusten zelden op onderzoek. Afgezien van het fe it, dat deze samenhang bijZond~ 
klein is, bli jken de mIddelen die ons ten dienste stOan om deze instelling te verbete
ren, bijzonder ondoeltreffend . De enIge effect ieve man Ier Om de i nsteIl ing Van de ver
keersdeelnemer te verbeteren, is hem ervan te overtuigen, dot hij vei liger mOet rijden. 
Hij zal dit alleen acceptere n wanneer hij eerst overtuigd is, dat hij een onveilige rij
der of althans geen zo voorzicht ig mogelijke rijder is. Dit nU bli jkt een onmogel ilke 
taak te z i jn. Uit het onderzoek blijkt, dot meer don 91% van de verkeersdeelnemers 
z ichzelf al s een boven het gemiddelde goede en veil ige verkeersdeelnemer kwalifi
ceert, en het apPè l Om v ei liger te nï den en meer verantwoordeli jkhe idsgevoel in het 
verkeerte hebben, a ls een Zeer gewaardeerde aanmani ng voor Oli e andere gevaarlijke 
verkeersdeelnemers beschouwt . Deze houding loot zIch verklaren uit het fe it, dat (hoe
wel het oonta l ongevall en in absolute zi n voor het gehele land erg hoog )s) de onge
vall enfreqUentie per indiV;du bi jzonder gel"lng is, zodat de meeste verkeersdeelnemers 
geen of si echts een, ger ing aantq ongelukken hebben gehad. Het vroegti jdig aankwe
ken van ervaring in het verkeer bJ ijkt nuttig te zijn. Van real istlsche opleidingsmetho
den (b i jv. met behUlp van verkeerstuinen voor de jeugd) kan veel verwacht worden. 
Interessant zijn in dit opzicht de goede ervaringen i n Amerika met de rij-opleiding op 
middelbare scholen. Het ef fect hiervan blijkt zo gUnstig, dat de verzekeringsmaat
schappijen Oanzienll jk I agere premies rekenen voor jeugdige verkeersdeelnemers, die 
hun ri j-opleiding op school hebben genoten. 

b. Het a I co h ol p r O b i e em . 

Ondanks de ver e maatregelen en strenge straffen zij n er duidelijk aanwijzingen dat 
hetr; jden onderinV( oed In de Westerse landen elk jaar een grotere omvang aanneemt. 
I n Amerika wordt aangenomen dat bij ruim 50 b 60% van de nachtel i jke ongevall en 
de verkeersdeelnemer alcohol gebruikt had.1 n recent Amerikaans onderzoek is duide
I ijk aangetoond, dat de angevallenkans sterk toeneemt bij bloedalcoholconcentraties 
hoger dan 0,5 pro mill e (bi j hoge concentrat ies is geen effect aangetoond). Tot dusver 
werd bij de bestrijding van het probleem steeds aangenomen, dat het voornamelijk gaat 
om de grote groep van soc ia le en gelegenheidsdrInkers. De bestrijding concentreerde 
z.·,ch dan ook voornamei ijk tot voor! ichting en "a nti CJI .cohol in het verkeer" acties. 
Uit recente onderzoekingen in AmerIka en Zweden blijkt dat er !t,erke indicaties zijn, 
dat juist de groep van habituele drinkers een zeer grote ongevCJI svatbaarheid hebben, 
zadat in fe ite hier sprake is van een groep "brokkenmakers". I n Nede~ and is op dit 
geb, ed nog geen onderzoek verricht. Als dat ook voor Nederland aangetoond kan wor
den (dat de hab ituele drinker een onevenredig aantal m alen bij ongevallen is betrok
ken en dat het verschijnsel stab, el is) dan betekent dit, dat het volkomen gerechtvaar -
digd isom habituele drinkers uit het verkeer te verwijderen. All e termen voor een ver
antwoorde select ie hierop zouden dan aanwez;g z ij n. Aan de andere kant is het du i
delijk dat in dit ~val slogans zoals" geen al cohol in h,et ve,lk,eer ' waarschijnlijk wei ... 
nig effect zullen hebben. Typerend voor het gedrag van alcoholisten,s juist dat zij 
geen beperkingen wattijd en plaats betreft, kennen. Het probleem van alcohol en ver
keersveil igheid zal o.a. ook in internationaal OECD-verband worden onderzocht. Ook 
de SWOV zal zijn medewerking verlenen in de vorm van een daartoe in te stellen 
werkgroep. 



2. Het v 0 e rt u i g 

Kenmerkend voorde samenstel! ing van he t Nede rlandse ver keer is de zeer grote h eter
ogeniteit . Dit is vooral het geva l in de bebouwde kom door de aanwezigheid van een 
groot aantal f ietsen, bromfietsen en voetgangers (meesta l op dezelfde ri jbanen als het 
aUtoverkeer) maar ook op autowegen z i1n grote versch illen te constaterent ussen de be
weg ingskenmerken van de verschi I1 ende typen voertuigen. De volgende t ,abell en geven 
een overzicht van de mate van onveil igheid per voert u jgtype in Nederland (ongevals
vatbaarheid = ongevallen per mi l joen km). 
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Uit de tabel blijkt dot er een duidelijke relatie bestaat tussen snelheid en ongevals_ 
vatbaarheid. De algemene indruk, dat de bromfiets het gevaarlijkste voertuig is in het 
verkeer, wordt, zoals U ziet, niet door de feiten gedekt. In het algemeen blijkt, dat de 
beweg ingskenmerken, maar vooral ook de techn ische beperk ingen van het voertui g, een 
zeer grote invloed op het rijgedrag kunnen uitoefenen. Omdat veranderingen in het 
voertuig betrekkelijk gemakkelijk zijn aan te brengen, (i n ieder geval veelgemakke
I ijker dan veranderingen aan de mens) ligt hier een belangri jk gebied open zowel voor 
onderzoek als voor de maatregelen ter verbetering. Vaak wordt bij de voertulgfaktor 
te weinig rekening gehouden me t het fe)t , dat het primair gaot om beïnvloeding van 
het gedrag van de verkeersdeelnemer. Technische ve~teringen leiden lang niet altijd 
tot een veil iger rijgedrag. 
Dit kan met name het geval zijn bij alle comfort -verhogende maatrege( en, waardoor 
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de mogel ijkheid bestaat,datde verkeersdeelnemereen minder direk te snelheidsimpres
s ie krijSt Of minder Informatie over de toestand van de weg. Het Is don ook bi Jzonder 
verheugend, dat de laatste tijd, bi l het onderzoek door verschill ende grote Qutolndus
tr lel!n , hiersteeds meer rekening mee wordt gehouden. Er zIJn he laas nOg te weinig ob
jectieve g,egevens bekend over in hoeverre plotseling optredende t ekortkomingen van 
het voertuig de onveilighe id verhogen. De reden hiervan ligt voornamei Ijk In het feit, 
dat b ij de Ongevallenregistratie b iJna a lleen gelet word t op de z .g. mensel IJke fouten, 
zonder daarb; jna te gaan welke omstandigheden van invl oed waren opde foutieve ma
noeuvre, Zeer r.ecente onderzoeken, die speciaa l gericht waren op voertuigfactoren, 
geven sterke aanwiJz ingen, dat p lotsel ing optredende tekortkomingen oon voertuigen 
een veel grotere biJq.age t.ot de ve rkeersonvei l igheid geven dan algemeen aangenomen 
wordt . 

3. De weg 

Van de fa ctoren die het verkeersgedrog bepalen, zijn de weg en de men s de meest sta
t ische. Eenmaal gebouwd bI ijft de weg zoals hij ontworpen is, vaak tientgtlen jaren 
onveranderd, Juist het feit, dot de weg waarschi jnlijk de belangrijkste factor is die het 
verkeersgedrag beinvloedt en dat het anderzi Jds weer zo 'n star e lemen t is, maakt de 
verkeersonveil igheid tot zo'n moeil ijk probleem dat het alleen op losbOÇt is wanneer 
grote financil!le inspanningen gebracht worden. Hoewel het bepaa ld niet in mijn be
doel ing ligtom U een soort receptenlijst v,mmogel ijke verbeteringen aan wegen .te ge
ven (in dit korte t ijdsbestek zou ditte ongenuanceerd zljn en bov~ndien voor een groot 
deel een herhaling zijn van de gegevens welke wij voor de Nota Verkeersveiligheid 
verzameld hebben) wil ik mij beperken tot enkele algemene elsen voor het ontwerp van 
de weg. 

1) De weg en de verkeerssituat1e moeten aangepast zi jn bij de algemene beperkingen 
en moge lijkheden van de mens. Te wejrnig wordt bij hetaanJ eggen van wegen en het 
schepPen van verkeerssituaties gereal iseerd hoe ingewikkeld het handelingsproces 
bij het autori jden 15. Om U een voorbeeld t e geven: de mens blijkt bijzonder be
perkt te zi jn ln de mogelilkheid om ~ el heidsverschillen te schatten (iets wat bij 
iedere inhaalmanoeuvre nodig l'S). Dit manifesteert zich ook bij de overstekende 
voetganger. B1i sne lheden boven de 50 km wordt bij de voetganger het percentage 
schatt ingsfouten zeer hoog. Zeer vaak wordt door betrokkenen bij verkeersongeval
len de opmerking gemaakt, dat hijofzij een andere verkeersdeelnemer of verkeers
aanduiding niet gezien heeft. Moge li1ke oorzaken dat een bepaald verkeerskenmerk 
niet opgemerk t wordt zljn: 

a) t e g"ote be lasting van de verkeersdee lnemer d.w. z. t e veel simultane informatie 
(bi jv. bij ingeWikkelde kruispunten) te veel bo,rden enz. 
b) ook te geringe belasting kan gevaarlijk zijn; voortdurende gelijke prikkels ver
I iezen hun waarschuwend karakter; dit geldt ook vooral voor zeer monotome auto
routes. 
c) niet relevante informatie (d.w.z. aandachttrekkende aanduidingen die niet van 
belang zijn voor de verkeerssituatie) kan storend werken. 
d) de onjuiste verwachtingen. De verwachtingen welke de verkeersdeelnemer ten 
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aanzien van de weg en het verkeer heeft, zijn altijd m in o f mee r stereotype. Weg
en verkeerskenmerk~ die niet in de verwaq, ting passen, zu llen nO,et ofte I aal' wor_ 
den opgemerkt (bi jv. een weg die hetaonzien heeftva n een a lot 0 weg maar waar on
verwachts ook boerenkarren voq. komen, of een weg die het aanz ien heeft van e~ 
voorrangsweg maar dat ni et is). 

De kans op een goede verwachti ng wordt sterk verg JOO t door beperk lengen ,On het 
aantal variaties in de verkeerssituaties. Ot betekent dat een zo groot mogelijke 
uniformiteit in verkeersmaatregelen een eerste vereisteisvoq. een ve~ iger verkeer. 
De verkeersdeelnemer moet tijdens het rijden een zeer Q-oot aantq waarnemingen 
doen en bell issingen nemen binnen een korte tijd. Hoe groter het aantal te nemen 
decisies, hoe groter de kans dat er een beoordelingsfout wordt gemaakt. Bij het 
scheppen van verkeerssituaties moet er dan ook steeds voor zorggedragen worden 
dat het totaal aall a l nodige beslissingen zoveel moge! ijk beperkt worden en zeker 
het aantq simultane waarnemingen en beslissingen. Dit betekent dat de SItuaties zo 
eenvoudig moget ijk gehouden moeten worden. (bijv. éénrichtingsverkeer, minder 
aantq kruispunten,homogene verkeerssamenstellingen). Het gE! ijktijdig voorkomen 
van verkeer met grote versch.°Uen in bewegingskenmerken op één weg, zal zoveel 
mogel,ïk vermeden moet en worden. Dit is het grondpri ncipe van autowegen met ge
scheiden rijwielpaden. Maar ook de bewegingskenmerken van zware vraa. tauto's 
en van personenauto 's vertonen te grote verschillen: , k denk hierbij vooral aan de 
autosnet wegen. Het zou de moei te waard zijn, om de mogE! j ikheid te onderzoeken 
van de aar4 eg Van speciale wegen gescheiden van de a lutosnelwegen, speciaal be
daeld voor ZWact verkeer. Deze extra wegen kunnen dan gedurende het weekend 
van belang z ijn VOOr het on~ asten van de autosnelwegen (van het zo sterk toene
mende weekendverkeer, waarover ik in mijn inleiding reeds heb gesproken). Behal
ve dat hiermee h,et verkeer op de autosnelweg een veel grotere homogenite" ver
krj jgt, zal door het ontbreken van zwaar verkeer ook het wegdek veet '-1 akker ~ ij 
ven, wat van groot bet.ang is voor het ri jden met h oge snelheden. 

4. Gedragsregel s 

Dit zijn i n fei te de spelregej s voor het verkeer. Hieronder valt de wegenverkeerswet, 
het reg ,ement v~keersregels (het oude wegenverkeersreg emert) alsmede normen voor 
het scheppen van uitwendige verkeerssituaties, bi jv. door middel van verkeerstekens. 
Uitgangspunt voq. optimale gedragsregels is de eis dat ze zoveel mogelijk aangepast 
dienen te Ztïn aan het feitelijk verkeersgedrag. Deze gedachte heeft o.a. als uitgangs
punt gediend voq. het nieuwe Reglement van Prof. Bel infante. Di t staat ook in de toe
l ichting. Gedragsreget s die normatief worden opgesteld, zonder rekening te houden met 
dit feitel ijk gedrag, kunnen door de verkeersdeelnemer q s onreal istisch worden ervaren 
en I eiden alleen tot een groot aantal overtredingen zonder dat ze de ve ' igheid ten 
goede komen. Een te geisole~de, microscopische, benadering bij het uitvaardigen van 
gedragsregels is niet wezeli,k. Ot" kan leiden tot maatregelen die op het specorrieke 
gebied, waar ze bedoeld zijn, waarschijnlijk de verkeersveiligheid ten goede komen, 
maar waarbij de negatieve neveneffecten mogelijk groterzijn, zodat de verkeersonvei.. 
I igheid in z{j n totaal eerder toe dan afneemt. Als voorbeeld: de eis, dat rijden onder 
toezicht alleen mag plaatsvinden in auto's met dubbele bediening. Dit leidt tot beper-
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k ingen h het opdoen van de z onod,°ge ervaljn.g t i jdens het leren autq. i jdth. Deze 91_ 
dachtein Holland staat diametraal t egenover die in Amerika, waar de rij-ervaring voq. 
een grootdeet verkregen wordt ; n particul iere auto s. De voordelen van meer rij-erva
ring wegen daar zwaarder dan het mogeli jke gevaar van het rijden met auto' s met nor
male bediening. Het belangrijkste nut van de gedrogsregels moet gezocht worden i n 
een zo groot mogelijke uniformiteit en homogenih!( t van het verkeer en het verkeers
gedrag, door dat gedrag,dat afwijkt van het algemene, gecorrigeerd kan worden., Een 
duidelijk voorbeeld hiervan is de keuze van een maximum snelheid op een bepaald 
wegstuk. Wanneer deze keuze niet realistisch is wordt alleen maar de spreiding tussen 
de snelheden van de verkeersdeelnemers groter. De unifo",,°teit wordt dan juist teniet 
gedaan. Het is dan ook niet verwonderlijk dat ervaringen uit het bui tenland bekend 
zijn, waarbij door verhoging van de maximum snelheid niet alleen het aantal overtre
dingen, maar ook het aantQl ongevallen sterk afnam. I n zo'n seval was de oorspronke
I ijk gestelde maximum snelheid niet rea I istisch.De basis voor goede gedragsregels zijn 
gekwantificeerde gedragswaamemingen zoals die zich manifesteren in verschillende 
verkeerssituaties. Het spreekt vanzelf dat wenselijk i s, dat iedere verandering in de 
verkeerswetgeving steeds weer getoetst wordt op haar uitwerking op de ve' igheid en 
vrijheid van het verkeer. Wanneer dit niet voldoende gebeurt is het voortbestaan van 
discrepanties tussen juridisch juist gedrag en veilig verkeersgedrag allerminst uitgeslo
ten. 

Verkeerstoez icht 

Evenals biJ de spart de noodzaak aanwezig is van toezicht,zo is dit het geval voor het 
verkeer. Verkeerstoezicht is in verschillende verkeerssituaties nodig om afwijkend ver_ 
keersgedrag te corrigeren en dus meer uniformiteit in het verkeer te brengen. HOeWel 
beperkt in aantal, zijn er in het buitenland, vooral Engeland en Amerika onderzoekin
gen verricht om het effect van toezicht te kunnen bepalen. In het al.semeen blijkt,dat 
het verkeerstoezicht een duidelijk effect heeft op het strafbaar gestelde verkeersge
drag,d.w.z.door verkeerstoezicht worden de voorschriften meer in acht genomen. Aan 
de andere kant zijn er verschillende recente onderzoekingen, waarbij nauwelijks of 
geen resultaten van verscherpt verkeerstoezicht op ongevallenfrequentie kunnen wor
den aangetoond. 
De verklaring hiervan moetwaarschijnlijk meergezo~;t worden in de ondoelmatigheid 
van de gedragsregels die gehandhaafd worden,dan in het nut van het verkeerstoezicht 
zelf. Het staat onomstatelijk vast, dat toezicht op een realistisch gekozen snelheids
beperking wel een gunstige invloed heeft op de g" gevalsfrequentie. Een combInatie 
van empirisch vastgestelde gedragsregels met een ill en5ief verkeerstoezicht kan zeker 
een belangrijk middel ter verhoging van de verkeersve' igheid zijn. Te vaak worden 
gedragsregels met verscherpt toezicht gebruikt als middel om onvolkomenheden in het 
wegontwerp of principh!le onjuiste ordeningsregels te compenseren (bijv. onverwachte 
afwijkingen in het verloop van de weg, welke dan gecorrigeerd moeten worden door 
snelheidsbeperkingen gecombineerd met verscherpt toezicht). 
Dergelijke maatregelen zijn geen alternatieven voor werkelijke verbetering van de 
verkeerssituatie. Er mag dan ook niet te veel van worden verwacht. Wat als meest aan 
te bevelen intensiteit voor verkeerstoezicht voor Nederland moet worden aangehouden 
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is niet bekend,omdat met vrij gro te zekerheid gezegd kan worden, dat in ons land de.. 
ze 1n tensiteit ver beneden het ophllb Ie I;gt. Stud; es in Amerika geven aan : de beste 
intensiteilt op een autosne lweg is één patrou ill e-auto per 40 km. Een combinat ie van 
eer zeer lage int ensitei t van verkeers toezicht met zeer hoge straffen voor de toevallig 
gegrepen overtreders I ijkt ongewenst. De gestra fte kan z ichze lf terecht beschouwen a ls 
een ongelukkig slachtoffer van een Poisson waarschi jnli jkheidsverdeling. 
Samenvatt end kunnen wi j stellen, dat in het systeem van de factoren die de verkeers
onveiligheid bepalen, de mens als verkeersdeelnemer centraa l staat . 

1) Van de factoren die de verkeeronveilighe id bepa len 1S de menselijke factor het 
moe iI i jkst te veranderen. 

2) De omstandigheden buiten de mens hebben een grote invloed op het gedrag van de 
mens en zijn veel gemakkelijker te veranderen dan de mens zelf. 

Huid i ge opvattingen 

Wanneer wij nu de algemene opvatt ingen over de verkeersonveiligheid en de midde
len ter bestri jding hiervan,onder de loupe nemen, bli jkt dat er duidelijk sprake is van 
een accentuering van menselijke factoren vanuit een sterk juridisch en normatief ge
zichtspunt. 
Uitgangspunt isdaarbij dat aan bijna alle ongevall en menselijke fouten en over!redin
gen ten grondslag liggen, die vermeden hadden kunnen worden. Het is dan ook niet 
verwondel1 ijk dat in de beginselprogramma's van bijna alle verenigingen in Europa, 
welke ziCh bezig houden met het verhogen van de ve'l;gheid van het verkeer,het ac
cent gel egd wordt op de verbetering van de z.g. velk eersmental iteit, het aankweken 
van meer verantwoordelijkheidsgevoel. 
Wij vinden het ook terug in de verkeersstatistiek, waarbij in feite voor ieder ongeluk 
één oorzaak wordt gezocht. Resultaten hiervan zijn de bekende en vaak gepubliceerde 
statistieken met een verdeling in fouten van de mensen, weg, voertuig e.d. 
Het percen tage mensel i jke fouten varieert steevasttussen 89 en 91,5%. Vooral wanneer 
deze statistieken komen uit de hoek van de wegbeheerders, is deze accentuering van 
menselijke fouten, behqlve onjuist, ook miSJeidend: De wegbeheerder kan zich ont
st agen achten van zijn plicht de weg en het verkeer veil ig te maken. 
De oorzaak li gt bij de mens en er wordt toch al zoveel gedaan om die te verbeteren. 
Andere groepen deskundigen geven weer sterk de voorkeur aan strenge selectie. Zo 
zi jn erpublicat;esdie een oPlossing zoeken in het weren uit het verkeer van alle één
agige, jeugdige_, oude.., psychopatische-, sujkerz1eke-, gekleurde verkeersdeelne
mers, ètc. 
Zoalsuitbovenstaande blijkt wordt steeds het accent gelegd op de menselijke stommi
t eiten en afwi j,kingen. In feite wordt hiermede de verkeersomstandigheden centraal en 
als niet of moeililk te veranderen gesteld, en wordt van de mens verwacht, dat hij in 
die situatie geen fouten maakt. 
Deze opv<;lttingen zijn zo hecht verankerd, dat soms de moge! ijkheid van het verbete.. 
ren van een verkeerssituatie niet aan de orde komt, omdat dit als een capitulatie voor 
de stomm itejten van de weggebru ikers wordt gezi en. 
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De vOlgende f"guur geeft e en verge( i il<t'ng tussen fabri eks ongev~ I Eh Eh verkeersonge
vallen. 
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De bovenst e I ijn geeft aan: de index van de verhoudj ng van het aantal verkeersonge
vallen en verkeersj:\'estaties (in afgelegde km's)i wij zien dat deze nagenoeg constant 
is van 1955 tot 1962. De onderste l ,ijn: hetzelfde voor bedrijfsongevallen en arbeids
prestatie/arbeidsuren. Juist in de bedrijven Is sedert de oorlog ontzettend veel gedaan 
aan het verbeteren van de omstandigheden, veil igheidsmaatregelen, ergonomie enz. 
De arbeidslnspec tle controleert hierbij juist de u itwer:\:h~ge SItuatie. 
Aangenomen mag worden dat het verantwoorde lijkheidsgevoel en de mentOl iteit van de 
mensen in de fabrieken bepaald niet anders zal zijn den op de weg. De huidige opvat_ 
tingen over het verkeer ziln dezelfde als die van 100 jaar geleden in de fabr ieken en 
mijnen. Ook toen werd de onveil igheid uitgelegd ~ s: fouten en onverantwoq-,de( ijk.. 
heid van de arbeiders. 
Symptomatisch voor de denkwijze in kringen van verkeersdeskundigen in Nederland is 
een publicatie over een verbetering aan een kruispunt. Na de verbetenng traden er 
30% meer ongevallen op dan ervoor. Geconcludeerd werd: wegverbetel'lngen hebben 
t och eigenl ijk maarweinig zin, want het is de onberekenbare mens che ondanks de ver
beteringen meer ongelukken maakt. 
Het is evenwel ook mogelijk om dit voorbeeld anders te interpreteren. 

1) Blijkbaar heeft de verkeerssituatie een sterke invloed op het gedrag van de mEtis -, 
casu ongevallen. 

2) Uit veil igheidsoverwegingen is dit kruispunt niet verbeterd, maar verslechterd. 
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3 ) De gehej e gang van zq,.en hier is een duidelijk voorbeeld vq, een te ge;soleerde 
aanpak bij het verbeteren en aen l eggen van wegen. 

De weg wordt te veel Iq; gezien van de beperkingen en mogejljkheden van mensen 
voertu;g,die van de weg gebruik moeten moken. Dit ge ldt nJet alleen voor de wegen
b,ou"Yer s. Vert ichtingsdeskUn digen komen tot richtl ijnen voor noodzakej i jke verlich
ti ngsnweau's ' die gebaseerd z; jn op I aboratq. iumproeven (vaak stat; sche omstandighe
den die vaak o",ealistisch zijn). Artsen keuren verkeersdee lnemers op statische ge
z;,chtsscherpte of visus, terwijl u; t onderzoek op verkeers-research-centra gebleken 
iS, dat de vil\J s voo, het auto,. ijdEh niet belangrijk is (d.w.z. : géén correlatie tussen 
visus en ongevalsvatbaarheid).Dedynamische gezichtsscher Rea.evoor autorijden wel 
belanglu k is, wordt voorzomer mij bekend, ; n geen enkele keuring getest. Ik zou zo 
nog een tijd door kunnen gaan. De enige juiste aanpak , s die, waarbij de mens, voer
t uig en weg binnen één en hetzelfde systeem worden gezien, met sterke interacties 
tussen deze factoren. Ongevallen zijn dan storingen ;n het systeem. Deze ongevallen 
z ,jn het resultaat van onjuist verkeersgedrag. Slechts een zeer klein percentage van 
het onjui ste verkeersgedrag leidt tot ongevallen. De verdet ing hiervan verloopt als een 
kans-versch; jnsel. Tot dusver werd bij het onderzoek naar de verkeersveiligheid als 
uitgangspunt het gelukkig nog vrij zeldzame ongeval genomen. Het lijkt waarschijnlijk 
dat de geindiceerde aanpak, die naast het ongevallenonderzoek uitgaat van de studie 
van het verkeersgedrag, tot meer informatie in een kortere tijd zal leiden. 
De SWOV maaktzich geen enkele illusie dat z; j alleen met onderzoek een wezenlijke 
bijdrage kan leveren tot de verhoging van de verkeersvei ligheid, zeker niet wanneer 
zovele deskundigen en wegbeheerders blijven bij hun huidige opvattingen. De SWOV 
is tot dusver bij het uitdragen van haar voor Nedert ,and nog nieuwe gedachten vaak 
op weerstanden gestuit. 
11k geloof, dat de bestrijding van onjuiste me,,:ngen en conclusies een collectieve taak 
is. Pas dan zat het magelijk zijn dat verkeerssituaties in Nederland continu kritisch 
worden geanalyseerd. H;ervoor is een goede verkeersstatistiek nodig, die uitgaat van 
het verkeersongeluk als een ingewikkeld geconditioneerd gebeuren en niet zoekt naar 
één oorzaak per ongej uk. 
De SWOV is bezig met de samensteIl ing van een werkgroep die tot taak heeft: een op
zet te maken voor een verbeterde ongevallenregistr~ i e en een uitgebreidere en snel
lere analyse van ongevallen. Dit lootste is van groot belang voor de wegbeheerders 
in het algemeen, maar speciaal voor Rijkswaterstaat, voor een continue vinger op de 
pais van het verkeer. 
In de werkgroep hebben onder meer vertegenwoordigers zitting van CBS, Rijkswater
staat, Prov.Waterstaat, Politie en Gemeenten. 

Maatregelen ter vermindering van de ernst van ongevallen. 

Tot dusver heb ik mij voornamelijk beperkt tot het onderzoek noor de preventie van 
ongevallen. Absolute verkeersveiligheid is nooit te bereiken, zolang de mens nog in
geschakeld is a ls bestuurder en doordat ook de techniek van het voertuig en de weg 
nooit volmaakt zullen zijn. Verkeersongevallen zullen daarom nooi t geheel vermeden 
kunnen worden. 
Een zeker even belangrijk onderzoekterrein ligt daarom daar, waar men zich bezig 
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houdt mEt het zoeken naer middelen ter vermindering van de ernst van het ongevq . 
Ook h;er zou weer een verdel ~ng mogel;l k z ijn i n mensEil ij ke factor, voertuig en weg. 
Ook hier weer is de menseli jke fa c t~ het moeil;jkst te veranderen . Natuurl ijk, door 
t raining is het incassatievermogen van de mens wel iets t e verbeteren, maar niemand 
zal dit als een redeli jke aanpak van het probleem zien. Beter is het ook hier het men
sel ijk incassatievermogen centraal te stEill en en het voertuig en de weg daaraan aan te 
passen. Wa t hetvoertuig betreft z ijn dit o.a. verbeteringen, waarbij tijdens een botsing 
door het voertu; g op zodan igewi, ze en erg ie wo,. dt geabsorbeerd dat de optredende ver
tragingengeen ernstige gevol gen hebben voor de inzittenden, het aanbrengen van ve i
ligheidssloten (de kans om gedood te worden is 5x zo li',oot wanneer men uit de wagen 
gesl ingerd wordt) en I ast but not least: verbeteringen aan het interieur van de auto. 
Uit onderzoek bi ijkt , dat 10 volgorde van de belangr;jkheid: aanl'Cl< ing met h et stuur, 
die met het instrumentenbord en die met de voorruit de gevaarlijkste zijn. Een belang
rijk middel ter vermindering van de ernst van het ongev~ is ongetwijfeld de ve~ ig
heidsgordel. De kans op de verwonding is blijkens Amerikaans onderzoek bi j gebruik 
van een gordel ongeveer 60% lager. 
Zoals U bekend is, wordt door het RAl-TNO instituut in samenwerking mEt Pr "f.van 
Faassen en de Cn -T NO belangrijk onderzoek verricht,dat o.a. tot doel heeft de ver
betering van de veil igheidsgordels. In het algemeen wordt door de grate automobiel
industrie~nzeerveel onderzoek verr;cht. Als resultaat daarvan is vrij veel bekend ov~ 
de mogE!! ;jkheden om de ernst van het ongeval te verminderen. Dat van deze resulta.. 
ten nog relatief weinig wordt toegepast is niet in de eerste plaats te wi jten aan de in
dustrie. De oorzaak moet hoofdzakelijk gezocht worden ;n het feit, dat ve~ igheid nu 
een mooi een onverkoopbaar produkt is. 
Ondanks de zeer uitgebreide en geraffineerde campagnes die het gevaar van roken 
voor longkanker aangeven, is de sigarettenomzet in Amerika groter dan oo; t.· 
Verbeteringen aan het voertuig ter vermindering van de ernst van het ongeval ~ s ver
koopargument betekenen een te directe en persoonlijke confrontatie met het ongeval 
zelf. In het algemeen vindt men dit geen prettige gedachte. De afleidende gedachte, 
dat ongevallen ontstaan door stommiteiten van de verkeersdeelnemer biedt dan uit
wijkmogelijkheden in de vorm van: ik bega geen stommiteiten en zal dus wel geen on
geluk krijgen. Uit de verkoopervaring van de grate automobielindustriet!n is bekend 
dat het publiek graag extra geld over heeft voor extra koplampen en opgevoerde mo
tor,moornietvoorspeciale veiligheidsstoelen, telescopisch stuur of hydraulische bum
pers en zelfs lang niet altijd voor veiligheidsgordels. In Amerika tracht men hier iets 
te bereiken door het voorschrijven van speciale veiligheidsauto's voor gouvernements
diensten. 
De series van deze speciale auto zijn groot genoeg voor de massaproduktie, zodat in 
de toekomst de mogelijkheid geopend zal worden voor iedere koper om een veilig
heidsauto te kopen. 
Ook wat de weg betreft zijn er vele maatregelen nodig om de ernst van het ongeval te 
verminderen; dit betreft vooral die ongevallen waarbij de auto van de ri jbaan geraakt. 
Voorbeeldenhiervanziln middelbermbeveiliging,het verwijderen van opstakels,grep
pels enz. direct langs de weg. 
Totslot van deze morgen vraag ik Uw aandacht voor de film "Every second Car" welke 
beschikbaar gestej,d werd door de Canadese ambassade. In het eerste gedeelte van de 
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fil m zultU z Ien, dat ook In AmerIka de normatieve En mora liserende gedachte over de 
verkeersonveil igheid nog leeft. Vervolgens zult U ,·nt.erviews zien en horen met zeer 
bekende verkeersdeskundigen , waalhij gesteld wordt, dat gedurende jaren het gevaor
I i jke gedrag van de verkeersdee Inemers beschouwd werd oI s de belang fr jkste oorzaak 
van de verkeersonve Iligheid, dat deze gedachte echte r misleidend is, omdat dit de aan
dacht afleidt van de zeer ve le andere omstandigheden die mede hebben bijgedragen 
tot het ongeva l. Bijzonder interessant is de uitspraak van Dr.Malfettl, een psycholoog 
die zich reeds tienta ll en jaren bezig houdt met verkeersopvoeding. Ook hi j is voor het 
scheppen van voorzIeningen, omdat de mens de moeili jkst te veranderen factor is. 
H iema zult U beelden van onderzoek zien die geleid hebben tot het ontwikkelen van 
de veilighe idsa~o. Ik wil hiermee de ' nleiding van deze morgen besluiten. 
Ik donk U voor Uw aandacht. 

Ir.A.G.Maris. 

Excellentie, dames en heren, ik heb nog niet een woord van dank uitgesproken aan de 
heer Asmussen voor zijn voordracht, dat doe ik nu bij deze. Aan het eind van deze dag 
zal ik hier nog wat nader op ingaan. 





Mi d d,. g pro g r,. mm,. 



• 



DireCteUr SWO V 

Reeds vele jaren wordt de frontale botsing tussen 2 motorvoertuigen beschouwd als een 
van de meest afschuwwekkende en ernstige typen van ongevallen. Het zoveel moge
I ijk el imineren van d it type ongevallen is dan ook de belangrijk,te reden, waarom de 
laatste tientallen jaren over de gehele wereld steeds meer wegen worden aangelegd, 
die voorzien zijn van gescheiden rijbanen. Het feit, dat tegenliggers eenvoudig niet 
op de andere rijstrook kunnen komen, bleek niet alleen van invloed op de verkeers
veiligheid: ook de afwikkeling van het verkeer en de capaciteit van de weg staken 
gunstig af bij vergel i jkbare wegen zonder middenbermbeveiliging. Aanvankeli jk, bij 
de nog betrekkelijk kleine verkeersvolumen, bleek de vaak smalle middenberm een 
voldoende separatie tussen de beide verkeersstromen te geven en waren middenberm
overschrijdingen dan ook een zelden voorkomend verschi jnsel. Met de zeer snelle 
groei van het verkeer nam het aantal middenbermoverschrijdingen echter steeds toe, 
met als gevolg een toenemend aantal frontale botsingen. Het is dan ook een logische 
consequentie, dat er naar oplossingen werd gezocht om de middenberm beter aan zijn 
oorspronkelijke taak nl. een volkomen separatie van de beide verkeersstromen te zijn, 
te kunnen laten voldoen. De eerste oplossingen, zoals verhoogde stoepranden, aarden 
wallen,geleideplanken etc., bleken verre van ideaal. Enkele jaren geleden overheer
ste dan ook de mening, dat het aanbrengen van dergel ijke hulpmiddelen slechts zinvol 
wosvoorwegen met zeer grote verkeersstromen. Vroegere publikaties van Amerikaanse 
studies gaven als conclusie, dat alleen bij wegen met een verkeersstroom van meer dan 
60.000 voertuigen per dag, het aanbrengen van een middenbermconstruct ie zinvol is. 
Deze onderzoeken, die over het algemeen werden verricht in de vorm van z.g. "voor
en nastudies", werden echter vaak bi jzonder moeil ijk gemaakt door de volgende fac 
toren: 
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1) Langs de wegen, waar mi ddenbennconstruct ies werden geplaatst, moesten ook tijdens 
de onderzoekperioden ook 011 el\ e i andere maatregef en worden genomen, z:oals snel
heidsbeperkingen, verbeteringen aan de weg etc. Soms nam ook het verkeer in in
t ensiteit toe. 

2) Na het aanbrengen van de middenbennconstructies nam wef iswaar het aantal mid
denbennoverschrijdingen en dus het aantal frontale botsingen sterk af, moor daar
vaar,"n de plaats kwam een nieuw soort ongeval, nl. de aanrijding van het voertuig 
met de middenbennconstructie. Wij moeten daarbij goed in het oog houden, dot bij 
wegen zonder m iddenbennconstructies een groot aantal middenbermoverschrijd ingen 
niet geregistreerd worden. No het aanbrengen van de constructies z:al bijna iedere 
middenbenninrijding waarbij het voertuig in aanraking komt metde middenbenncan
structies,ook Cl( sde afloop voorde inzittenden gunstig is, worden geregistreerd, zo
dat het totaal aantal geregistreerde ongevallen sterk zal toenemen. 

3) De aangebrachte constructies bleken meestal verre van ideaal en waren voor verbe
tering vatbaar. Ze hadden meestal tot gevolg, dat hoewel het aantal doden afnam, 
het aantal gewonden sterk toenam. Het is duidelijk dat een vergel ijking alleen mo
gelijk is, wanneer doden, zwaar- en licht gewonden verschillend gerubriceerd wor
den. (z:ie Prof.Bitzl, OTA congres in Salzburg) Inmiddels tonen latere, meestal nog 
niet gepubliceerde rapporten duidelijk het voordeel van middenbennbeveiligingen 
aan. 

4) Het aanbrengen van de middenbennconstructie bi ijkt wel degel ijk invloed te heb
ben op het gedrag van de verkeersdeelnemer.Zo z:ijn erbijv. ervaringen uit Frank
rijk met uit technisch oogpunt gezien z:eer gevaarlijke middenbennconstructies,die 
een sterke ongevalsreductie geven. Anderzijds is uit proefnemingen in Amerika be
kend, dat het aantal aanrijdingen met zeer flexibele canstructies aanzienlijk hoger 
is, dan met de veel stijvere constructies. 

Eisen: Beve i I ig ingsconstruct ies 

Welke Qlgemene eisen worden nu oon beveiligingsconstructies gestef,d? 

Beve iJ ig ingsconstruct ies voor middenbennen, z: ijbennen en brug leuningconstruc ties heb... 
ben tot doel de verkeersveil igheid te verhogen doorte verhinderen dat een uit de koers 
geraakt voertuig een gevarenzone binnen dringt. Verhoging van de verkeersveiligheid 
kan op deze wijze alleen bereikt worden indien de constructie geen gevaren veroor
zaakt die van dezelfde orde van grootte zijn als die welke bestreden moeten worden. 
Tot nu toe zijn geen constructies ontwikkeld die volledig aan de gestelde eisen vol
doen voor alle categorie!!n voertuigen. Dit betekent dat concessies gedaan moeten 
worden bi j de keuze van de constructie waarbij in het bijzonder rekening gehouden 
moet worden met de samensteIl ing van het voertuigenpark. Het onderzoek moet erop 
gericht z.ïn de constructie zo veel mogelijk in overeenstemming te brengen met de 
gestelde functionele eisen. 

I nventarisering van het probleem 

Om nu tot een inzicht te komen in de techmsche eisen en mogelijkheden van gelei-



d econs truc t' es li jkt het wen selijk om de belongrijkste var;abelen te inventariseren. 

1. G eome t ne van de weg . 

a) M i d den b e r m : 

b) Zi j bermen : 

c) Br ug l eun i ngen: 

1 ) breedt e van de mlddenberm: van 0 tot 
12 met er (mee r dan 12 meter geen mid
denbenn) 

2) grondsamenstel hng van de Illj ddenberm: 
hard of zacht . 

1) afstand tot rijs trook 
2) aard van gebied achter de zijbenn: bijv. 

steil talud. 

1) ruimte voor uitbuiging 
2) oppervlakte materiool waaraan de brug

leuning bevestigd ;s, mogelijkheid om 
posten te bevestj gen 

3) aard van het gebied achter de brugleu
n ing: respectievelijk van de gevarenzo
ne 

Speciale constructies voor discontinuiteiten, oonSf uitingen en beschenning van via
ducten, lantaampaJ en, verkeerstekens, verkeersborden, verkeersi ichten enz. 

2. V 0 e r t u i g typ e n 

It afmeting en gewicht: scooters, personenauto's, vrachtauto's en zware combinaties. 
(dus van 150 kg tot 25 ton) 

lP ontwerp details van voertuig. grootte van de wielen, ligging zwaartepunt, stijfheid 
van carosserie enz. 

In feite is het zo, dat voor iedere toepassing een optimale oplossing mogelijk is. Het 
is duidel ijk, d~ dit niet praktisch is. Daarom wordt in het algemeen een verdel ing in 
groepen toegepast en het aantal variabelen gereduceerd. Wat betreft de middenberm
breedte vindt een verdel ing in 5 groepen PI aats: 

1. zeer smalle middenbenn 0-2 meter 

2. middenbennbreedte van 3-5 meter 

3. breder dan 6 meter 

4 . brugleuning constructies 
5. zijberm constructies 

- zeer stijve constructie, 
(bijv. betonmuur enz.) 

- haJ f flexibele constructie, 
(bijv. geleidingsrail) 

- flexibele constructie, 
(bijv. kabels) 

- zeer stijf en zo sterk mogelijk 
_ afhankelijk van de situatie. 

Wat betreft de voertuigen die in de middenbennongevallen betrokken zijn, dit bi ijkt 
in Nede~and en de meeste andere landen voornamelijk een personenauto probleem. 
Doordat de toename van het aantal personenauto's veel sterker is dan van vrachtauto's 
z al het ook in de toekomst steeds sterker een probleem van personenauto's worden. 
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In Duitsland b. v. zijn er nog vrilj veel vracl;!tautO's betrokken in derget,jke ongeval
len, maar ook daar verwacl-Jt men, dat het probleem in hoofdzaak personenauto's zal 
gaan betreffen. Overschrijdingen door zeer zware vrachtauto's komen praktisch n iet in 
de statistiek voor. Zodat een reducerilng tot voornamei ijk personenauto's en l ichte 
vrachtwagens wel gerec~vaardigd is. Blijft dan nog de grote varieteiten in ontwerp
d"etails van personenauto's en I,'chte vrachtwagE\-\s over. Wat betreft de inrijhoek en 
snelheid kan het volgende gestet.d worden. 

S n e lh eid en innjhoek 

D,e meeste middenbermongevallen ontstaan dOOrdat de chauffeur plotseling eE\-\ boCht 
naar I jnks inzet, bijv. om niet tegen een voor hem rijdende auto aan te ri jden. Vaak, 
vooral bij hoge snelheden, ":01 hierbij zijdelingse SJ ip optreden doordat de draaihoek 
te groot is geweest. Door de 'scherpe bocht treedt een grote dwarsversnell ins op (cen.. 
trifugaal versnef ling) en dus ook een "dwarskracht". Deze kracht moet gecompeseerd 
worden door de zijdel ingse wrijvingskracht van de banden op het wegdek. Wanneer de 
"dwarskracht" groter is dan de tegenwerkende wrijvingskracht si ipt de wagen en deze 
gaat dan een grotere boog beschrijven. Hieruit laat zich de grootste boonkromming die 
op kan treden (bij een bepaalde snelheid en wrijvingscoefficient tussen wegdek en 
band), eenvoudis berekenen. Hieruit volgt de grootst mogelijke inrijhoek, mede be
paaJd door de wegbreedte en de rijsnefheid. Het blijkt dat de grootst mogelijke inrij
hoek ongeveer omgekeerd evenredig met de snelheid en evenredig met de wortel van 
Sis. (S - de breedte van de weg) 
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I n fig. 1 z~'ndeze inrijhoeken aangegeven voq. een zeer hoge wrijvingscoefficient U, 
0,85, een S = 5 m en een S = 9 mi (een rijbaanbreedte van 11 meter). Het gearceerde 
gedeelte Ih les geeft de ni et van betekenis zilnde gevallen aan. Deze gevallen komen 
zelden in de ongevallenstatistiek voor omdat de auto meestq daar kon r;jden. In dit 
gebied voldoen bijna q Ie geleide constructies, behalve wanneer de wielen van de au.. 
to in aanraki ng kunnE\o1 komE\o1 met de posten. Ook h ierdoor bli jken nog grote I <n,gsver
tragingen l e kunnen optreden. Uit de ongeval lenstatistiek blr"jkt dq 75% van de gere
gistreerde aanrijdingen plaatsvinden bi j snelheden tussen de 70 en 100 km en bi j in
ri ihoeken van 10 tot 20 graden. Dit is het rechts gearceerde gedeelte. Bij Zefk hoge 
snelheden (100-120 km) komt vaak sl ippen voor. Doordat de zeer snet ri jdende voer
tuigen zich bavendien meestal opde linker rijstrook bevinden wordt de th eoretisch ma.. 
gelijke maxi male inrilho~ zelden bereikt, zodat de i nrijhoeken bij deze hoge snelhe
den zelden groter cIct! \5 z ijn. De voertuigas kan door het slippen wel een vrij grote 
hoek met de constructle maken, waardoor de indruk gewekt kon worden, dat de inrij
hoek veel groter was. Ook uit de analyse van ongevalsaa" eidingen bi ijkt, dat in 50% 
van de geval' en, de theorell sch mClX"lmale inrijhoek niet bereikt kan worden. Om tot 
vergel iikbare resultaten te komen in de verschillende landen, waar onderzoek plaats
vindt, zijn internatlenaal de volgende afspraken voor beproevl'ngsnonnen gemaakt. 

snelheid inrijhoek gewicht 
8ennbeveil igingsconstruct ies personenauto's 95 km/u 200 

1200 kg 
vrachtwogens 60 km/u 20

0 
3000 kg 

9ru gleuningcons.\u,cties personenauto's 95 km/u 12° 1200 kg 
vrachtwagens 60 km/u 12

0 
3000 kg 

Constructies die aan deze normen voldoen geven een rede~ïke beveil iging voor ver
reweg de meeste voertuigen, Ten aanzien van situaties waq r"n bij overschrijdingen van 
de constructie de overlevingskans voor de bestuurder nihil is dienen evenwel hogere 
eisen t.a.v. de sterkte gesteld te worden, zaals bijvoorbeeld bij de brugconstructies in 
het Deltaplan, Dit is ook minder bezwaarl ijk omdat bij brugleuningconstruct ies veelal 
onvoldoende ruimte is om een grote flexibil iteit van de brugleuning toe t e laten. 
Dankzij het vervallen van de eis van flexibiliteit kunnen lt erkere en stilvere construc
ties toegepast worden. 

Aanpak en organisatie van het onderzoek 

De oorspronkelijke aanpak in de verschillende landen, voorq Amerika, was die van 
een duidelijk integraal onderzoek, waarbij het constructieve de~ niet ge, soleerd werd, 
maar gestreefd werd naar bepaling van het totaal effekt op de verkeersve.'1igheid. Als 
r esultaat hiervan zijn de reeds door mij genoemde eerste conc:( usies naar voren geko
men, waaruit duidelijk bleek dat het aantal I ichte ongev~ I en sterk toenam. De waar
de van deze studie bi ijft voornamelijk bepelid tot de dur"deliike aanWj jzing dat er be
halve technische problemen, ook nog een duidelijk psychologisch effekt is, (wat dan 
t e concluderen viel uit het fei t dat er ook een duidelijke invloed was op typen onge
vallen die niet direkt met de middenbermbeveiliging t e maken hebben). AI spoedig 
!:teek dat deze voor- en nastudies geen vergelijkbare gegevens kunnen versCh affen 
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over de technische kwaliteiten van de middenbermconstructies enerzijds, en de daar_ 
aan vanuit verkeerstechnisch oogpunt te stellen eisen anderzijds. Hoewel er verschil
I ende typen constructies geplaatst werden, waren de ongevallengegevens te beperkt 
en vaak niet vergelijkbaar. Als gevolg hiervan ontstond een nieuwe aanpak van het 
probleem, verdeeld in twee fasen: in de le fase wordt min of meer geisq eerd gezocht 
n aor een technische optimale constructie. Wanneer deze constructies uit technische 
overwegingen éénmaal geselecteerd zijn, kunnen proefstukken "·ervan I angs de wegen 
word~ ge~ aatsti pas dan begint (in de vorm van "voor- en nastudie") de bestudering 
van h et effekt, dat deze constructies sorteren op de verkeersveil igheid. In de eerste 
opzet werd deze technische optimall·sering van de constructie opgevat als een probleem 
dat l ongs theoretische weg of via schaal-proeven kon worden opgelost, bijv. in Itali~ 
door Pelligrinie, in Engeland Cambridge, in Duitsland Prof.Mulier en in Amerika Cor
net I. T ot dusver hebben deze studies weinig praktisch toepasbare resultaten opgeleverd. 
Vandaar dat men ' n vee( landen al spaedig overging tot ware schaal-proeven, die zich 
voornamelijk beperkten tot een vergelijking van de op de markt zijnde constructies, 
dus een soort "consumenten onderzoek", met de mogel ijkheid hieruit algemene prin
cipes te evalueren of door verdere ontwikkeling deze constructies iets te verbeteren. 
In Neder land werd door het Bestuur van de SWOV een werkgroep samengesteld. 

leden zijn: 
Prof. Ir. G.J.van der Burgt, voertuigtech,,·ek; P.J.Baartman, assistent van Prof.lr.A.A. 
van Douwen, T.H.Delft; I r.P.C.de Man; I r. J.B.Schuurman, Rijkswaterstaat. Hetsecre
tariaat beru!t b,j de S.W.O.V. 

Ook in NedeIJand werd oorspronkelijk aan een meer fundamentele aanpak van het 
probleem gedacht d.w.z. ook via schaq -proeven en mathematische methoden. In 1963 
kwam echter de beslissing van de t-oenmalige Minister voor Verkeer en Waterstaat 
Van Aartsen, dat alle Rijkswegen met een intensiteit van meer dan 20.000 voertuigen 
per dag van middenbermconstructies moesten worden voorzien. Dit betekende dat ook 
voor Nederland op vrij korte termijn een uitspraak verwacht werd. Het onderzoek in 
Nederland heeft zich afgezien van uitgebreid literatuuronderzoek en statistische on
gevallen analyse, voornamelijk beperkt tot het vergelijken. Het probleem hierbij was 
dat er steeds weer nieuwe constructies op de markt kwamen. Sommige konden uit de 
kenn is, verkregen van voorgaande proeven verworpen worden, omdat zi j du idelijk prin
cipil!le fouten bezaten. Soms was het nodig, ondanks theoretische bezwaren, de con
structie toch te beproeven. Een dergelijke proefneming had dan vaak een demonstra
tief karakter, om wegbeheerders te overtuigen van het feit dat de constructie waar zij 
naar hun mening toch zulke goede ervaringen mee hadden, soms wel degelijk een ge
vaar kunnen opleveren. Precies dezelfde werkwijze vindt ook plaats in Duitsland, 
Amerika, Frankrijk en Engeland. Het streven naar reducering van het aantal types 
werd vaak doorkruist door het feit dat er veelal maatwerk geleverd moest worden, 
constructies voor speciale toepassingen. Bij brugleuningconstructies bijvoorbeeld zijn 
de mogel ijkheden beperkt en valt het optimale n iet te rea I iseren. Men probeert dan 
vaak ondanks de beperkte mogelijkheden nog tot een zo goed mogelijke constructie 
t e komen. Dit consumentenonderzoek, wordt, waar mogel Ij k, gevq gd door een ontwl k... 
kei ingsonderzoek, voor een verdere verbetering van de constructi·e. Het I·S dul deli, k 
dat naast het "consumentenonderzoek " een fundamenteel onderzoek na~ de resultaten 
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op de lange duur, bijv. door toepassing van mathematische modellen,wenselijk is. Uit
eindelijk 2..:11 pas door gedragswaamemingen en ongevallenanalysebij de langs de weg 
gePlaatste proefstukken een uitspraak kunnen worden over het totaQI effekt van het 
aanbrengen von middenbermconstruc ties. 

Omva n g en g r oe ~ van het aanta l middenberm ongeval l en in Ne
d e rl a n d 

De vOl gendef~guren geven een overzicht van de omvang en groei van de middenberm
ongevallen over de iaren 1960 t/m 1963. 
In 1960 - 303 ongevallen met 76 doden en ernstig gewonden. 
In 1963 - 660 ongevallen met 228 doden en emstig gewonden. 
In totaal van 1960 - 1963: 626 ernstige slachtoffers met 88 dodeQ. 
Op zichzelf een respectabel aantal doden, maar toch maar 1,5% van a(le verkeersdo
den gedurende deze periode. De toename van het aentPI middenbermongevallen is 
echter wel verontrustend. 
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1960 t/m 1962. In 1962 meer doden don de voorgaande jaren tezamen. Het blijkt dat 
er een sterke correlatie is tussen de kans op een middenbermongeval en de verkeers
intensiteit. 
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Middenbermongeva ll en per l 00m~ ioen voertu;g/km in de jc\- th 1960-1962. 

Rijksweg Traject CbI'lt.aJ gemidde lde d;chtheid 
ongeval I ~ 1n voertu igen/24 uur 

2 Amsterdam -Utrecht 27 > 20.000 

4 Amsterdam -Sassenh Ellm 27 > 20.000 

13 Den Haag-Rotterdam 27 > 20.000 

16 Rotterdam-8reda 27 15.000_20.000 

52 Arnhem. Nijmegen 25 15.000-20.000 

12 Den Haag-Arnhem 23 1 5.000.. 20. 000 

4a Burgerveen-Rijsw ijk 21 15.000-20.000 

26 Utrecht-Den Bosch 18 < 15.000 

3 Gouda-Rotterdam 16 < 15.000 

22 Rondweg-Utrecht 16 < 15.000 

9 Haq.lem-Alkmaar 15 < 15.000 

76 S ittord-Heerlen 11 < 15.000 

Bovenstaande tabel geeft het aant al m;ddenbermongeval len per 1 00 mil joen afge legde 
voertuigkil ometers aan, dus verkeersprestatie, bij wegvakken van ve rschi llende ver
keersin ten5'lteiten. Wanneer het aantol m iddenbermongevall en evenredig toe zou nemen 
met de i nt ensiteit zou deze faktor cq, stant zi jn. U z iet hier dus dot in stri)d met het 
t otaal beeld van de verkeersve ~ ig,e id in N ederl and,waarbij het t otaal oantoJ em~ i 
ge ongevall en a ls functie van de verkeerspre~ot ie iets afn eemt, d it bi j middenbermon
gevallen sterk toeneemt . 
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De volgende figuur geeft een verdeling van ernstige en lichte ongevallen voor drie 
groepen. 
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§ Er,,~ri9c ongevallen (doddijk 0' zwaai gewonq 

• lichte ongevallen' iek. - of gec" leisel) 
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1. Totaal aantal geregistreerde ongevallen. 
2. Blijvers (d.w.z. het voertuig blijft in de middenbenn). 
3. Terugschieters (d.w.z. het voertu1g komt terug op zijn rijbaan). 
4. Doorschieters (d.w.z. het voertuig komt op de andere rijbaan). 

I percentage pe rcentage 
emitig licht 

olie gcrcgistu .. oelde 
middenbermongevallen 20 80 

blijvcls 7 47 

terugschieten J 11 

doonchietcn. 10 22 

overschrijding mei 
frontale botsing 4 4 
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Deze analyse vond FI aats op wegvakken die nog niet voorz ien waren van middenberm
bevei liging. (Rijkswaterstaat Ä( gemene DIenst ) Het effekt van het Fl aatsen van mid
d.enbennbeveiliging laat z ich wel voorspet len. Het aanta l doorschieters zal tot bijna 
nu l gereduceerd worden. Het aantq terugsch ieters zal echter sterk t oenemen. 
Op we lke wijze dit gesch iedt is sterk afhankelijk van de kwalitei ten van de midden
bennconstruct1e, maq. ook van de grondsamenste ll ing in de middenberm. Er zijn sterke 
aanw1jzingen dat een verharding van de middenberm duidelijke voordelen zal bieden 
door bijv. het venninderen van de kans over de kop te 5 laan en het beter in de hand 
houden van het voertuig na de botsing met de middenbennconstructie. 

Pr oeven met pa I en 

Bij de meeste constructies vervUI len de vertj cale posten een zeer belangrijke rol; niet 
alleen als ondersteuningselementen, maar ook als energieabsorberende elementen bij 
het uitbuigen. In Nederland is er afhankehjk van de ru,mte in de midden- en zijbenn 
behoefte naar constructies met een relati ef grote U1tbuiging, zowel als constructies 
met een ret .atief kleine uitbuiging. 
Dit betekent, dat er gezocbt zal moeten worden naar zowel paal-profielen die een re
latief grote grondweerstand ondervinden, als profielen met een relatief kleine grond
weerstand. Ditzelfde geldt voor de grondsoorten of de grond vervangende structuren, 
met een grote resp. kleine specifieke vonnveranderingsarbeid. Om een dieper inzicht 
te krijgen in het gedrag van de combinatie poal-grond moeten separate proeven met 
palen worden uitgevoerd. 
Een speciale galg, met een valgewicht voor de dynamische beproeving van palen is 
op de Afd. Voertuigtechniek van de TH ontwikkeld, waarbij de eerste proefmetingen 
reeds hebben plaatsgevonden. Tijdens de proeven wordt als tijdsfunctie gemeten: de 
grootte van de op de paal uitgeoefende dwarskracht en de verplaatsIng van de paal in 
het bewegingsvlak. Ook dit jaar neemt men proeven op de vlasakkers te Amersfoort. 

Beproefd zullen worden o. a. : a) brugleuningconstructies 
b) verbetering in bestaande constructies 
c) nieuw ontw,kkelde modellen 

De gedachte die q eens u1tgesproken wordt dat in het buitenland reeds voldoende 
kennis aanwezig zou zijn, waardoor verder onderzoek overbodig zou zijn, is bepaald 
onjuist. Ook daar is het onderzo~ nog in vq 1le gana . 
Behalve de resultaten van (de werkeli jkheid benaderende) proeven op ware schaal 
hebben w ~ de beschikking over gedeta1l1eerde gegevens, ons verstrekt door de Water
staat-kantonniers en politie over het gedrag van de middenbennconstructie bij onge
vallen. 
Hiertoe heeft de SWOV desti jds een enquête.. formuli er aan deze instanties verstrekt. 
Hoewel het aantal ingezonden antwoorden nog genng is (ongeveer 70) bi ijkt toch 
reeds dat de resultaten daarvan overeenstemmen met de gegevens van onze midden
berm-proeven. Hoewel het middenbennonderzoek nog niet afgel4 oten is, will ik U toch 
hierbijenkete resultaten geven,zools deze door ons oçk aanWate~aat verstrekt zijn. 
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1) Geleide-rail-c:onstructies waarbij de rails direkt aan de posten verbq,pen zijn, 
kunnen leiden tot zakvorming en tot het vastlopen van de voorwielen tegen de pa
len. 

2) De uitgebouwde constructies zools deze uit Ameljkaans onderzoek naar vq.~n is 
gekomen en reeds op enkele plaatsen wordt toegepast, betekent een verbetering 
t.o.v. de gewone geleide-rail-constructie, maar is te weinig flexibel; b,j zware 
aanrijdingen kunnen nog te grote dwarsvertragingen optreden. 

3) Het bovenstaande heeft geleid tot het ontwikkelen van een meer flexibele con
structie dan de Amerikaanse (met grote poalafstcrnden). Deze constructie wq.dt 
reeds op grote schaal toegepast door Waterstaat, o.a. op Riiksweg 2, Amsterdam
Utrecht en Rijksweg 12, in de richting Utrecht-Arnhem. 

4) Zeer Flexibele constructies zoals kabelconstructie en olifantsdraod geven in het 
algemeen lage dwarsvertragingen, zodat gemiddeld'genomen de afloop iets gunsti_ 
ger kon zijn dan bij de geleide-c:onstructie. 
Bij gecompliceerde aanrijdingen geven zij echter iets minder zekerheid tegen het 
overschrijden van de middenberm. 
De flexibele constructies bieden onvoldoende bescherming tegen vèr uitwijken. 
Dat betekent dat deze Flexibele kabelconslructies alleen aanbevolen worden voor 
wegen met een middenberm breder dan 5 meter. 
De afspon inrichting van de kabel-c:onstructie d.m.v. vrij zwaar verankerde posten 
blijkt ongeschikt te zijn. Op aanwijzing van de SWOV zijn inmiddels door de le
veranciers andere oplossingen gezocht, die dit joar beproefd zullen worden. 

5) De (wat) stardere constructies hebben slechts een beperkt werkingssebied, nl. tot 
snelheden van + 80 km en een inrijhoek tot 130

• Dit betekent dat deze construc
ties alleen maar kunnen worden toegepast op wegstukken waar slechts met· lage 
snelheden gereden wordt. 

6) Zeer lage constructies als stoepranden, porabolische randen e.d. die tot doel heb
ben het voorwiel bij te riCh ten, zijn minder geschikt voor middenbermconstructies. 
Ze hebben echter wel een ander toepossingsgebied, bijv. in bochten. 

7) Ook de aarden wal 'blijkt geen geschiktheid tebezitten als middenbermconstructie. 
Deze constructie werd het vorig jaar niet op ware schaal beproefd, omdat reeds op 
theoretische gronden de werking hiervan voorspelbaar was. Uit de ongevals-rappor
ten 'blijkt dat deze mening volkomen gedekt wordt door de praktijk. De aarden wal 
was reeds geprojecteerd door Waterstaat, voordat de Stichting haar onderzoeken 
begon. 

8) Het is wenselilk dat ook aan de middenbermzijde langs de inhaalstrook, waar mo
geliJk, de berm verhard wordt. Ook dit wordt door Rijkswaterstaat reeds toegepast. 

Ter afsluiting van del,ezing van Ir.E.Asmussen werd een film vertoond over de midden
bermproeven, die het voorgaande jaar werden uitgevoerd op de Vlasakkers. 
Deze film werd vervaardigd door de High-speed-filmploeg van TNO/CTI en de me
tingen werden verricht door TNO/IWECO, Ie rw i il het aandrijfmechanisme ontwikkeld 
werd door de afdeling voertuigtechniek ,!an de TH-Delft. 
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',,'e'd' ... " ... de "oorz'tter " ... "et pa .. e' 

Ir.A.E . .I.Nqp 

Traffic fs D'l intematfonal phenomenon. Although we try w~h increaslng success to 
come t o one intematfonal system of trafflc rules, when dr,ving ab rood we still have 
to deal with rules which differ to a certaln extent or in some cases to a great extent 
from thosewe are used to fn our own country.And now It IS interesting to see that the 
behavt:our of the roaduser notwithstanding varying rules 0 am not speaking of right
hand-clrivlrG or I eft- hand-driving) tends to a certain uniformity in driv"tng practlce, 
depending fIOm factors as traff,c volumes, compositIon of tr,affic and differ'lng l ay-out 
of roads and str eEts. In each country unwritten rIA es eXjst which derive sol ely from 
practical exp8q ence of roadusers. I t must be said, that many rIA es, which started as 
unwrltten rules found the,r way t o t he official trafflc code. We oIways must bear in 
mind, that each traffic pfcture on our roods or streets shows us the resLt tof the com
bi ned individuol ach on of the different drivers. Therefore the individual driver and 
his actions and react ions must be the base of all studies concem"lng ~(af~·c and rood
safety and therefore it is essential th at we study these problems in international co
operation. We are I uei< y to have a number of intemation<;4 experts. They are prepared 
to give us a survey cf the measures which can be taken to promote rood-safety and 
th ey wil\ try to anSWIt al l questions which will be put forward during this conference. 
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L ez l • • "all Mr. V.J.Je". 

Road safe t y in Great Br i tain 

I,nvestigations of rood construction, traffic and rood safety in Great Britain are largely 
carried out by the Road Research Laboratory, a govemmental organisation. The Labo
ratory was set up at Harmondsworth, Middlesex in 1933, and untill 1939 deal t with the 
materla ls and methods of construct ion used in rood~ After the war in 1945 the work 
was expanded to include research on road traffic and safety. At present the Laboratory 
ishoused at six different sites, up to 20 miles apart, in the area west of London. In 1966 
the whole wil I be accommodated in new buildings at Crowthome, Berkshire, adjacent 
to t he research track which came into service in 1960. The present staff totals 750, of 
wh ich the two research divisions, materials and construction, and traffic and safety, 
employ rougbly equal numbers,both being somewhat larger than the administrative and 
services division. Since April 1, 1965 the Laboratory has been the responsibility of the 
Minister of Transport. The cost of running the Laboratory inc:luding a branch in Scot
land Init iated in 1948, amounts to about El mi,llion a year, funds being allocated by 
Parliament on the basis of annual estimates of costs under various subheads. The primary 
aim of t he work of the materials and construction division is to fjnd economical ways 
of designing, constructing and maintaining roods. In co-operation with local highway 
authol'j ties many hundreds of experimental roads have been constructed throughout 
Graat Brita~ . Such experiments may concern pavement design, construct ion techn iques, 
ma int enance operations, snow cl earence and rood heating, the use of local materiais, 
surface water and soil drainage. The main items of research of the tramc and safety 
division may be states as follows: 

The rood: 

Study of traffjc flow and accidents and the investigation, in relation there to, of traf
fjc-engineering problems generally, including road-Iayout, urban-traffic planning, the 
control of traffic throughout an area; parking, streetlighting, surface characteristics 
and skidding resistance-particularly at high speeds; safety barriers, rood signs; assess
ment of priorities for rood improvements. 

The vehicle: 

Study of those features of the rood vehicle and its equipment that affect tramc move
ment and the safety and comfort of its occupants, and particularly their protection from 
injury in the event of accidents, and the contra! of vehicles in emergency, including 
the development of improved braking systems and tyres: exploratory study of automatic 
guidance and control. 

The road -user: 

Study in collaboration with the Medical Research Council, of the roaduser's habits, 
behaviour pattems, and other characteristics which contribute to road accidents, such 
as judgment and perception; the effect of regulations, education and propaganda and 
the relation-ship of drivers to the vehicle and to rood layout. The division _is made up 



of six sections: traffie, veh;eles, surfoce eharacteristics, stotist ies ond economics, hu
man engineering ond human factors. The work of human engineering sechon ineludes 
the following topics: 

Pedestrion Sofety 

Essentiolly the problem is thot of segregoting pedestljOJns ond vehic\es either in space 
or time. The effects of vorious means of englneering complete or partiol segregotion 
ore determined by detoiled studies of pedestrion behaviour and accident records. Ze
bra crossings, pedestrian-controlled troffic signaIs, pedestrian guard railS, sobways ond 
bridges hove been studies. 

Vehicle Lighting 

Surveys of gloring intensities from lower headlight beams in use on the rood ore mode 
periodically, to measure the extent to whieh uniformity iS be1ng obtoined. A method 
for assessing the performance of a lower beam when foced with 0 similor lower beam 
has been devel oped, and the re lative merits of wh ite and yellow beams have been 
examined. The implications involved in the possible ,ntroductjon of polarized heod
lighting have OI sobeen stud ied.Means hove been developed whereby moving vehic\es 
in wel l-l ighted roads can show a reduced intensity lower beom' ln t his way moving 
vehieles show their headlights t,O distinguish them from porked vehic\es, but without 
the penalty of unnecessary glare. Work on rear-lights, red r.e~ectors and direction in
dicators has led to the adoption of improved specifications. 

Street Lighting 

The importance of the rood surface as a factor in street lighting has been studied. Im
provements ;,. the skidding resistance of roods have been shown to cut the specular 
reflection from rood surfoces, 50 that better light contrOJ from the lanterns and c\oser 
lantern spocings are needed. These requirements are contained in a new Code of Prac
tice. It has been shown that improved street lighting reduces accidents and increases 
the speed of traffic. 

Traffic S igns 

Studies of the effectiveness of rood signs have inc\uded ease of reading by day and 
night, the,r siting in relation to the rood and junctions, and mounting to avoid specu
lar reflections. Work for the Werboys Committee has been followed by new regulations 
which wiJl require new signs throughout the country. A method of iIIuminating motor
way signs devised by the Laboratory has been extended tO light the direction signs or 
other roods. 

Crash Helmets 

A testing procedure has been developed for the shock absorption,resistance to penetrat
ion, and other properties of motorcyclist's crash helmets. T he procedure was adopted 
by theSritish Standords Committee in the 1950'5 and forms the basis of a draft standard 
of the International Standards Organisation. 
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Crash Barriers 

Full-scale testing of crash barriers hos led to the design of a wirerope fence primarily 
lntended fq. use on rural motorways with centra I reserves at least 15 ft wide. Some 
proprietary safety fences and kerbs have shown t O be inadequate for impacts at realis
tic traHic speeds. The geometric requirements of anti -glare screens have been esta
blished. 

Leziag .,aa H. Hoader",ar t'q 

Probleme de la Securité Routière en Belgique 
Quelques données statistiques globales 

La Belgique a une population d'environ 9.500. 000 hab1tants. Son réseau routier com
prend 300 km d' autoroutes en service, 2.200 km de routes primaires ~ grande circula
tion, 4.000 km de routes de c,~culat'Cfl moins ' mportq,te et, en plus, 20.000 km de 
routes ~ faible circulation. 
La circulation moyenne sur Ie réseau des autoroutes et sur l e réseau primaire ~ grande 
circulation estde 6.567 véh/iour (recensemell en 1 964). Le porc automobile comprend 
(en 1964): 1.150. 000 véhlcule automobiles et 250.000 véhiculecommerciaux soit; au 
total, 1.400.000 véhicule Ce parc et la circulation croissent d'environ 10% annuelie
ment. Les accidents (1963) dépassent 200.000 annuell ement, dont 1.200 tués sur pla
ce, 15.000 bi essés graves 70.000 bi essés I egers et 60.000 acc idents avec dommages 
matériels.Ces chiffresattestent que la BEIIgique n'occupe pas une situation privilégiêe 
sur Ie A an de I a sécurité routière. lis augmentent d'année en année. 11 est normal que 
I es accidents croissent avec I'importance de la circUJ ahon mais on estime que cette 
corrélation ne dojt pas être inéJ,uctable et permanell.e et qu'elle ne traduit que I'in
suffisance des progrès accomplis. 

Les tro l s domaines de I 'action et de I a prévention routière: 

La lutte contre les accidents est menée sur trois plans,: I e plan technique, I e plan ré... 
glementaire et Ie plan éducatif. Les mesures techn(ques se rapport ent aux facteurs 
techniques, c'est~-dire aux caractéristiques de la rout e et aux conditions de son uti
lisation. Ces facteurs techniques interviennent dans la possibilité et dans les consé
quences des acc idents. 
L'action technique est immédiate et efficace en réduisant ou en supprimant les consé
quences des fautes et des erreurs humaines. Les mesures réglementaires et éducatives 
se rapportent aux facteurs psychologiques que caract~ isent Ie comportement de I 'usa
ger. Ces facteurs interviennent d'une fas;on permanente dans la genbse des accidents. 
On considère quel du point de vue des causes initiales, c'est, dans la presque total ité 
des cas" 'homme qui,por sa nfgl igence,son ignorance,son manqued'attention ou de pru
dence, son agressivité ~ I'égard des au tres usagers, crée les conditions propres b I'ac
cident. 
L' action psychologique est d'efficacité aléatoire, tout au moins pour certaines caté... 
gories d'usagers. Elle présente I'avantage d!éxig9l" des moyens financiers générq ement 
peu élèves en comparaison avec ceux quo exigent les amél iorations techniques. Les fac -
teurs techniques et psychologiques sont constammell en inter-action. On peut citer, ~ 
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I 'applu i d e cette affinn at ion, de nombreux paradoxes d'après l esque ls des amé liorati
onsont augmenté, tout ou moins momentanéement,Ie nombre des acCj dents (notamment 
par I' ougnenta tion de la v"t esse) .Le compartement des usagers peut a ins, compromet
t Ie tem parairement I' efficacité des améliorations techniques, ce qu, conf.°nne la né
cessité d'une act ion réglementa.°r e et éducat, ve coordonnée avec I es amél iorat ions 
te chn iqueso 

L 'ac ti on t ec h nique 

L 'action t echnique est basée sur I 'étude des taux d'accidentso Lh e lit ude systémat, que 
permanente est réal is ée en Belg que depUi 5 1955 sur 1.300 km de routes principales, 
b I'effet d' établi r le s taux d' accidents sur des sections rout; ères de coractér, stiques 
di ffére ntes et de les int erpréte r pOlI r ia choix des nonnes les plus favorab i es b I a sécu ~ 
rit é.Cette é tu de révèle qu e Ie taux moyen est ac tuellemell de I'ordre de 3 accidents 
par milli on de véh/km mais ce t aux varie dans une propart ion de 1 b l O suivant I es 
t ronçons des ; t in éra ires, ce qu i est ~Ognificati f de I ' infl uence des caractér ist,Oques r OU
Hèreso Les méthodes stat istiques pennettent ct apprécier des écarts que I e hasard peut 
e xpl iquer ave c u ne cer taOme probab il ité. 1I est ainsi passible de dét enniner, d'une fa
çon objective, les tronçons les plus dangereux, lesquels S0'l I 'obl ect d'investigat, ons 
compl émenta ires. L 'étude des taux d'accldents en Belgique révèle: 

a) qu' ils sont sign; f; cat ivement plus élèves en zone bat ie ql1 en zone rurale; 
b) que I es toux su r les revêtements cont,Onus en béton de ciment ou asph~ tique sont 

s"gn ificativemell pi us fa; bles que sur des routes pavées; 
c) qu' iI n' existe que peu ou pas de différence signifjcat,Ove entre les dj fférents types 

de routes ordina ires (b 2,3 ou 4 voies), co est-b-dire R'ésentant des ; ntersections b 
niveau et de mul tipi es accés de ~overainetéo 

11 faut cependant a joute rque I es vo lumes de circu lat, on des routes SOUnT,ses b I'enquê
te n'on t pas dépassé 9.000 véh/ jour paur les chaussées b 2 voies de c ircu la t ion et 
13.000 véh/jour pour les ch<\J ssées b t ro is vo;es de C;or culat ion; 

d) que les taux d'acc,dents sur les autoroutes s0'l deux b tro is fois Fl us faibj es que 
sur I es routes ord ina ireso Ce taux est d 'environ 1,3 accident par 1 ,",ll ion de véh/ 
km dans I es zones d'accés et de I'acc ident par 1 ,",°ll,oon véh/km en dehors des ac
cés. L' autoroute urba.°ne présente également les mêmes avantages au point de vue 
des a ccidents. I ndépendamment des taux d'accidents, I es carrefours sont étudiés 
systêmatiquement au point de vue des accidents. On a dénommé conventionnet l e
mell "points noi rs " tous les carrefours ou 6 accide'ls au moins se sont produits en 
moyenne chaque année pendant trois périodes de réflitence diffé rent s, chacune ~ s 
pér,odes comprenant t rois années cq, sécutives afin de d.°sposer d' un échall ill, on 
homogène de tail le suffisanteo 

L'eff,cacitédes aménogements est mesurée pq. Ie nombre de "po, nts n ot°r S" que d ispcL 
ra issent pu par la modification du classement en grav,té. 1I faut nature ' ement tenir 
compte de I'augmentation constante du volume de la c ircu lation ainsi que des facteurs 
a léatroiresquipeuvent faire varier Ie nombre d'accidents indépendamment des carac
téristiques géométriques du carrefour etde la circulation. Ces études ant penn is d'amé-
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nager, jusqu'b present, quelque 800 carrefours dangereux; I e rythme moyen annuel 
d'aménagement est actuel/ ement de qUef que 125 cq. refours. L' éclairage a fait aussi 
I'objet d'études systémat iques. La conC/ us; on est que I es taux de nUj·t sont significa
tivement plus élevés que les taux de jour et que les différents types do éclairage peu
vent avoj r une efficacité très différente. On a constaté que I e rapport des taux d'ac
c;dents de nuit et de lour est RUS favorabt e pour I'éc lat roge au sodium. Les mesures 
t echniques, indépendamment de ce~ es qu; se rapporteIl oux carrefaurs ~ b I'éclai
rage, consistent, pour Ie réseau ordinaire, b la normal,·sate on des profils, b la suppres
sion desétranglement l ocaux, des bordures sail lantes en rase campagne, b la création 
de devers suffisant dans I es courbes, b I'amél ioration de I a vts;~ I ité dans les courbes 
et aux sommets des cates. Des nOrmes t Ypes défin issent un ensem~ e de caractéristlques 
assurant une sécurité normale et homogène en fonction de vitesses de base choisies 
pour les it inél'Ojres selon l eur catégorl·e. Ma; s un effort tout portic,", Ier se porte actu
el/ement sur I a const ruct;on d'un réseau d'autoro4- es de quelque 1 .700 km dont Ie 
rythme de réaljsation atteindra - I es autorités L 'affirment - quEi que 1 00 km par an en 
1966. En "rej atjon avec la séporation des traffics, _ cOnvient de mentionnerlaréalisa
tion systématique du marquage des voies de circulatlon. La normal,·sation de la signa
I isation est aq.uef lement réal isée sur toutes I es rolt es du réseau primaire. 

L 'achon rég l ementa i re 

~r Ie Ran dela réglemell,ation générale, il faut signaler: 

a) I'instauration du permis de conduire, par la loi du 1.8.1963 et dont la lIlt·se en ap
pli cation sera proChaine. L 'obtention de ce permis est subordonnée b 1.0 souscrtp
tion porla requérantd'une déclaration dans laquelle ce dernier certifie q\l il satt 5-
fait b un ensemble de condit,·ons r equises por la loi. 
11 devra, en outre, soit posser un examen écrit portant sUr I a conna issance du Code 
de la Route, soit pradUj·re \oh certificat de connaissance délivré par une Ecole de 
conduite agréel ou Pct une autorité publ ique désignée b cet effet. L 'épreuve pra
t ique de condu~e n'est A'"évue qu'en vue de I a conduite des véhicules servant au 
transport rémunéré de personnes, ainsi que pour les vehicules lourds et encombrants. 
Une période transitoire a été prévue en f aveur de personnes agées de plus de 21 
ans b la date d'entrée en v igueur de I a , oi: ces personnes sont dispensées de I'exa
men écrit portont sur la connaissance du Code de la Routes. 

b) I'établissement généralisé de la priorjté de droite depuis septembre 1961. Les ex
ceptions b la règle de la priorité de droite sont peu nombreuses. L'influence de 
celt e règle générale a été peu ressentie en dehors des ogglomérations, les routes 
étont généralement pourvues de signaux de pnorité ou de débit de priorité, indi
quant les voies prioritaires et non prioritaires. 

C'est surtout dans les grandes a g9 omérat,·ons CfJe I a prlorlté de droite a une inciden
ce importante sur Ioa ClrCU lat ion. Toutes I es artères a vec pi usieurs chaussées ou avec 
voies de tramways ont perdu leur caractère de vo; e princj pqe ce qui, dans certains 
cas, r édutt la capacité de ces artères. On envt sage actuEl I ement de rendre certaines 
artères Pij nei pq es prioritaires. Sur I e Fl an de I Q régl ementahon part,·culière, , fout 
s;gnc~ erl' existEh cedu contral e technique obI igatot re des véhic4 es: 
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0) pour les véhicules utilitaires, c'est~-dire construits pour Ie transport de choses et 
pour la traction de remorques, oinsi que pour les véhicules carrossés pour Ie trans
port de plus de 9 personneSj 

b) pour les voitures ayant plus de 5 années de mise en circulation et affectées ou 
transport gratuit de personnes (maximum 8, plus Ie conducteur)j 

c) pour les voitures affectées ou transport rémunéré de moins de 8 personnes, non com
pris Ie conducteur, et celles util isées ou transport de choses; 

d) pour les voitures faisant I'objet d'un changement de détenteur(b moins qu'un con
trole favorable n'ait été effectué moins de deux ons avant la transaction). L'in.. 
spection technique s'effectue sous Ie contrêle de I'q,at dq,s des stations spéciq L 
sées. Une carte d' inspection, comportant une certaine de cases correspondant b 
un défaut ou b un mauvais régloge d'un organe de sécunté du véhicule, est poin.. 
c;onnée par les agents de la station. Le conducteur est tenu de remécr er aux défauts 
constatés et de représenter son véhicule b I' inspection t echnique. Un véhicl.4 e sur 
7, en moyenne, est soumis b un deuxième contraie. Si aucune case de séc~"té n'est 
perforée, Ie conducteur reçoit une carte de validité de 6 moins. Dansj ,e cas ou un 
organe de sécurité se trouve en très mauvais état, Ie véhicl.4 e peut etre déq aré 
dangereus et mis hors d'usage. 2,5% des véh icules sont a; ns" étiminés. 

L'action éducative 

Cette act ion estmenée parun très grand nombre d'organismes parmi lesquEj s, .:ndépen
domment des pouvoirs publics (Trovaux Publics, Communic~ ion, Education Nat;onq e 
et Culture, Gendarmerie, Dêfense Nationale, Intérieur) "4 fout signaier I,es grandes 
associations d'usagers de la route, I'Union Prafessionnelle des entreprises d'assurance 
I 0 Croix-Rouge de Belgique, Ie groupement des organismes de contrê le des véhic4 es 
automobiles, I,es associations de I' industrie et du commerce automobile et du cycle, 
etc •• Tous les organismes publics et privés sont représantés ou sein de l'Association 
Nationale paur la prévention des accidents de la route "VIA SECURA" créee en 1952. 
Cette assocl ation organise descampognesde prévention et d'éducation sur Ie plan na
tional, provincial, régional et mème communal. 
Elle utilise tous les moyens de propaganda, notamment I'affichage, I'édition de bro
chures et de dépliants, la réalisation de films paur les différentes catégories d'uso
gers, la T.V. , la radio et la presse. 
Les grandes campagnes se sont rappartées, jusqu'en 1963, aux axes routiers les plus 
importonts du pays pendant une périade de 15 jours b deux mois. 
A partir de 1964,I'opération de préventian 0 été organisée sans interruption depuis Ie 
mois de mai jusqu'b la fin I'année. Plusieurs thèmes de sécurité (un par mois) ant été 
développés ou cours de ces compagnes. 
VIA SECURA organise, depuis 1956, des semaines d'éclairage des véhicules autamo
biles. 
Elle a entrepris une action continue auprès de la jeunesse: 
- en collaborant b I'enseignement régulier et systématique des règles de la circulati
on dans les écoles, 
- en pourvoyant les établ issements d'enseignement d'un important matériel didactique, 
_ en assurant la projection de films sur Ie Code de la Route, 



. 52 -

- en organlsant des concours scolaires donnant lieu ~ des prIx irrpo rtants, 
- en éditant des fil ms éducat ifs, 
- en organisant des conférences didact iques dans la pl upart des viII es du pays, ~ I' usa -
ge du corps ense ignant, 
- en insta llant des parcs-école permettant I 'organisat io n de I eçons et d 'exerci ces pra 
tiques sur Ie Code de la Route sous la condu ite de la po Ijce et de la gendarmerie. 
VIA SEC URA a éga lement diffusé un code i llustré de la sécu rité rou tière, vulgarisant, 
par des exemples et des illustrat ions les règ les du Code de la Route. 
On peu t se demander si les compagnes de sécurité ont rée llement une influence sign1-
ficat ive sur I'évolution des acc idents de la circulation. La question est noturellement 
t rès compi exe et ,1 est très d iffjc il e , st ot istiquement, d'établ ir quant itativement les ré
sultats des campagnes éducatwes. 
11 convient de signaier toutefo is ~ ce sujet qu' ~ I 'occasion des opérations IO sécurité OO 

sur certains axes routiers pendant une période déterminée, on a enregistré systémati
quement des diminutions sign ificatives du nombre des accidents,de 20 ~ 30% par rap
part aux périodes correspondantes des années antérieures au cours desquelles de tel
les opérations n'ovajent pas été organisées. 
Une coordinat ion de I'action réglementaire et de !'action éducatwe est réolisée au 
niveau gouvememental par Ie ooConseil Sup'rieur de la Sécurité Routière ll creé en mai 
1965 et auquel participent t OUS les pouvoirs publics et tous les organismes intéressés 
directement ou indirectement par la sécurité rautibre. 
L'Assaciation VIA SECURA assure Ie secrétariat de ce Conseil. 

Lezillfl "" 11 Prol. ft.B"leer 
I spoke this morning about the research efforts. I would like to spend a few moments 
now tb talk about same of the engineering actions, which I alsa mentioned this mor
ning. Perhaps the most impartant activity at the present moment is what we call the 
spot improvement programme, which compares to the black spot study programme here 
in Holland and was alsa referred by Monsieur Hondermarcq. Just a year ago the go
vemment of the United States became interested in stimulating the elimination of ve
ry dangerous situations. During the past year a programme amounting 'to some thirty 
mill ion dollars has evolved. These locations are dentified trom very bad accident re
cords,or just because the alignment,geametry or the configuration is highly suspected 
on dangerous conditions. In many respects this programme is merely an upgrading of 
the old highway system. Normaly we take a location of perhaps thirty five miles, that 
is twenty to fourty years old and attempt to improve it. So we believe that in upgra
ding the alignment, geametry or configuration can be very helpfull. Incidently this 
programme was stimulated and called for by president Johnsan, who hos taken a very 
keen and agressive interest in the subject of highway safety. Anather programme, 
which the federal government is undertaking is related to safety features of vehicles. 
Our congress is ju st as evident to requires stondards of safety in motorvehicles as was 
sU9gested in the film this morning. Uptill now they have not in general specified sa
fety features. However, as a way of increasing manufactures to incorporate safety 
features, all automobiles purchased by the federal government, (these amounts to some 
seventeen thousand vehicles a year) have certain safety features as a part of the 
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requirements fo r purchose . These are not rea ll y extreme requirements , safe ty beits. 
doo r lacks , podded instrument ponel and this type o f very obv ia us safe ty features. It;s 
hoped by the govemment th a t this type of action, sillc;e at least seventeen thousand 
vehicl es had been deve loped th is way, will stimulate that add itio no I vehic les w; 1I be 
sa equiped for sa le to the genera l publ ic . The last type of a c tiv ity te improve safety, 
j us t ment;oned is on experimenta l a ttempt in, what we ca 11 , brake away sign supports. 
On our hjghways, we have signs w ith very f;rm and r"1g id suppo rts, either one or two. 
These a re sa rigid, that a veh ic le th at hits them, stops very abrup tly . So in order to 
a vo id t ha t, there hos been developed on on experi,n e nta l base a certa in dev ise near 
the base o f the post. O ne prob le m he re is of c ourse tha t YOu have some risk of signs, 
which are nat rig id ly supported aga inst wind loods . So, ther e may be some maintenance. 
I think I covered some of the mo re essentia l features. 

Lez'"" "". De Beer B . W . " • •• ' 
If we wil I ta lk about wha t con be done to make highwaY-t raffic safer, I think it is 
good to make c lear, wha t ou r storting- point i,s. 
Some time ago I had a tal k with 0 highway-offjcial about 0 by_poss in one of our sta
te -roods. Inth is rather short by-poss there are four interseq ions.ln less than two years 
there were 56 acc ide nts by which 23 persons were in jured, of which 7 severa l ly in
juring and 2 killed. The officia l told me very eamestl y that his rood was a safe one 
and a l l acc idents that happened were owing to t he stupidities of the rood-users" They 
drove too fost , d id not y ield the right ofway, were fo llowing toa close and sa on. H;s 
opin ion was, and ma ny people sti ll t hink in th1S way, that 90% af 011 accidents is cau
sed by the rood_user an ly and thot perhaps 5% af the accidents is "caused" by bad 
rood-conditians and a nother 5% by vehic le-fai lures ••• • Weil, from this point of view 
the prob lem is very sim pie: the rood-user must stop making such mistakes. 
Of course it is not rea I ist jc to think that we con salve the problem in th is way. For we 
know that accidents resul t largelY from the fact that the highway- users are incapabl e 
of makjng e rrorless judgements and tak ing errorless actions. So here is our storting
point. The component portsof the system we cal I highway-transportation, are t he rood
user, the veh ic I e and the rood. H ig hway safety we con ani y treat as a prOOI em ; nvol 
v ing the complex interaction of these component parts. Knowing jt ;s very d;ffi.:ult tO 
change the component human be ing, we must primaril Y fOCUS our aCt iv;ties on the 
other components where modificat ions con immediately and successfullY enhance road 
safety. These are the vehic le and the rood. 
In our efforts to increase h ighway-safety, now more than ever, we must depend on re
search. And I th jnk this is very important, for if we don't do this, there is a considera
bie danger that opinion, ra ther than scientifically derived /"acts, w"dl become the sale 
basis far changes in our highway safety-programming. 
One of the biggest projects to enhance highway-safety in the Nederlands is the con
struction of new motorroods. As it seems ObV10US that w".de medians reduce t he overal l 
accident rQt e we give special a ttention to the possibi lity ta cons truct motarways with 
wide centra l reservations, if possible. On narrow medians a barrier is erect ed. On 
b ridges and overpasses as weil as underposses the poved shou lders wil I be continued. 
Acceleration and deceleratian I~nes will get a minimum length of abaut 250 m (800 
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f eet). Another po'mt of our highway safety program IS t he reconstruction of existing 
roods. Often a compl ete seporatlon of (ast-moVj ng v eh, c:j es con be obta ined by the 
construct ion of a loco I service-rood. 
Some other measures a lready known to be effective are, 

a) the systematic elimination of roodS1de obstacles with; n 5 to 6 m ( rom the edge Of 
the carriageway. Where t h,S is not feas, ble, guard rail,nstallat ion con hejp to pre.. 
vent coll isions with the obstac:j e; 

b) the reconstruction af intersectians; 
c) reconst,ruqlon to inerease sightdistances on horizontal and vertical curves; 
d) adequate povement markings; 
e) one-way aperahon. 

Mr.Ch01rman with thls short statement I tried to make dear that there is much we con 
do to reduce highway-accldents, but above all we need more research to obtain more 
knowledge about the Interaction between the road-user, the vehicle and the rood. 

Probleme der Verkehrssicherheit in der Bundesrepublik 

Die in der Bundesrepubl ik Deutschland vorliegenden Probleme der Sicherheit des 
Strassenverkehrs durften die auch in anderen hochmotorisierten Landern Europos ge
steilten Sicherheitsprobleme W1derspiegeln. Vielleicht ist die LlSsung des einen oder 
anderen Pl oblems in der Bundesrepublik besonders dringlich,da sich hier die Zunahme 
des Kraftfahrzeugverkehrs besonders schnell vollzieht, und zwar in einem solchen Aus
masz, dasz bereits oftmals die leistungsfahigkeit der vorhandenen Straszen erreicht 
oder uberschritten wlrd. FUr diese Schwierigen Verkehrsverhaltnisse dUrf te auszerdem 
die Fahrkunst zahlreicher neuer Kraftfahrer nicht ausreichen. Die Problematik derVer
kehrssicherheit wird deutlich,wenn man Artund GrlSsze der vorhandenen Unsicherheit 
sowie die Beschaffenheit und Wirksomkeit der Abhilfemasznahmen betrachtet. Uber 
Art und GrlSsze der Unsicherheit gibt in der Bundesrepubl ik die Unfallstatistik des 
Statistischen Bundesamtes die wichtigsten Auskunfte. 

1 . Die Straszenverkehrsunfalle im Jahr 1964 

Im Jahr 1964 ereigneten sich im Bundesgebiet einschlieszlich Berlin (West) 328.386 
Unfalle mit Personenschaden. Dabei wurden 16.432 Menschen getlStet ader starben in
nerhalb von 30 Togen on den Folgen des Unfalles. Die Zahl der Verletzten betru.9 
445.494. Im Durchschn itt verloren an jenem Tag etwa 45 Menschen be i Straszenverkehrs
unfallen ihr leben und 1.220 Personen wurden verletzt. Die Ermittlung der Sachscha
denunfalle war wegen Uberlastung der Palizei luckenhaft, sa dasz uber diese Unfalle 
eine Aussage nich maglich ist. 
Auf 1.000 Unfalle mit Personenschaden betrug die Zahl der Verletzten 1. 356,die Zahl 
der Toten 50. Dieze Zahlen haben nach einer geringfugigen Abnahme zwischen 1955 
bis 1958 weiter zugenommen. Das bedeutet, dasz die einzelnen Unfalle mit Persanen
schaden wieder schwerer geworden sind. Die zustandigen Beharden beraten deshalb 
zur Ze~ wie die Unfallhilfsdienste beschleunigt werden können. 
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Im Vergleich zu 1963 hat sich 1964 der Kraftfahrzeugbestand der Bundesrepublik 
Deutschland und in Berl in (West), um 9% erhöht, wahrend die Unf~l e mit Personen
schaden um 4,4% zugenommen haben. Das zeigt, dasz gemessen am KraFtfahrzeugbe
stand di e Unfall haufigke it abgenommen hat. Zah len uber die Fahrl e istungen der Kraft
fahrzeuge, die die Verkehrsdichte besser quantifizieren, I iegen noch nicht vor. Im 
J ahr 1964 entFiel en auf 1.000 Kraftfahrzeuge 32 Unföl le m it Personenschaden, wahrend 
sich 1953 noch 71 UnfCllle je 1.000 Kraftfahrzeuge ereigneten. 
Gemessen an der Einwohnerzahl der Bundesrepublik nahm jedoch das Risiko fUr Fahr
zeugbenutzer und Fuszganger weiter zu. 1953 starben 22 v on 100.000 Einwohnern an 
den Folgen von Straszenverkehrsunfallen und 616 wurden verletzt.lm Jahr 1964 waren 
es 28 Tote und 764 Verletzte. Die geringere Zunahme des durchschnittlichen Risikos 
gegenUber einer Zunahme des Kraftfahrzeugbestandes von 1953 bis 1964 auf etwa das 
Dr eifache kann als ein Beweis fUr die Wirksamkeit der vielfachen Bemuhungen um die 
Verbesserung der Verkehrssicherheit auf den Straszen angesehen werden. 

2. Masznahmen zur Verbesserung der Verkehrssicherheit 

Derartige Masznahmen sind dann besonders wirksam, wenn sie darauf zielen, hohe Ri
s ikos be i einzel nen Fahrzeugarten, Straszenabschn itten oder Verkehrste ilnehmergrup
pen zu verringern. Solche uberdurchschnittliche Risikos werden erkennbar, wenn die 
relative Unfallhaufigkeit berechnet wird. Beiden einzelnen Fahrzeugarten standen im 
Jahr 1959 die Straszenbahnen mit rd. 1.500 Beteiligungen an Unfallen mit Personen
schaden je 100 Millionen Zug-km bei we item an der Spitze. Die Bestrebungl!n, die 
Straszenbahnen auf eigenem Bahnkörper zu verlegen, dienen somit nich nur der Be
t riebserleichterung sondern auch der Sicherheit. Die Kraf trailer waren an 834, die 
Kraftrader an 644 und die Mopeds an 611 Unfallen, die lastkraftwagen an 308 und 
die Personenkraftwagen an 305 Unfallen mit personen schaden je 100 Millionen Fahr
k ilometer beteil igt. Der Ruckgang der motorisierten Zweirader ist hiernach Fur die 
Erhöhung der Sicherheit von erheblicher Bedeutung gewesen. 
Die haufig erwahnte Frage, welcher GeFahrl ichkeitsgrad den verschiedenen Straszen
typen zukommt, beantwortet sich fUr das Verhaltnis Bundesautobahnen zu Bundes
straszen auszerhalb geschlossener Ortschaften eindeutig zu Gunsten der Bundesauto
bahnen. Im Jahr 1963 entfiel en auf je lOOM ill ionen dort gefahrene Kilometer be i den 
Bundesautobahnen 64 Unfalle m it Personenschaden (5 Getötete) und bei den Bundes
strassen 115 (10 Getötete). In der Bundesrepubl ik sollen deshalb auch aus Grunden der 
Sicherheit auszer den noch geplanten 2000 km Bundesautobahnen weiterhin 3000 km 
Bundesstraszen als Bundesautobóhnen gebaut werden. 
Die Dringlichkeit solcher Masznahmen enniszt sich an der Zahl der Opfer bei Ver
kehrsunfallen 5 194 oder 36% aller Getöteten entfielen im Jahre 1963 auf Fuhrer und 
Mitfahrer von Personenkraftwagen. Der Zahl nach dich darauf folgten mit 4.994 Ge
tötenen die Fuszganger, die einenAnteilvon 34% alierVerkehrstoten steliten.Auszer
dem kamen noch 1596 Radfahrer, 1200 Kraftrad-und Kraftrollerfahrer sowie 351 Fuh
rer und Mitfahrer von Liefer- und lastkraftwagen ums leben. Allein 3.472 Fuszganger 
wurden bei Unfallen innerhalb von Ortschaften getöteti das entspricht einem Anteil 
von 70% derums leben gekommenen Fuszganger uberhaupt. Die UnFalie der PKW hat
ten dagegen auszerordentl ich ihre schwersten Folgen. 3.856 I,nsaszen von PKW wurden 
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bei Unft,lI en auf dem freie n Strecken auszerhalb der Ortschaften gettstet, das ent
spricht emen Ante il von 740/0allergettsteten Fohrer und Mitfahrer von Personenkroft
wogen . 
Aus diesen Zohlen e rkltsren sich d ie zoh lreichen Mosz nohme n zur Verbesserung der 
fre ien Strecken von Stroszen des Bundes und der Bundes ltsnder in deren Ausbaupltsnen. 
Noc h Meinu ng des Berichterstot te rs werden sic h ouf u rfa ll re ichen frejen Strecken a ls 
vorltsu fige Masznohme Beschrankungen der Geschw; nd,"gke it n ich vermeiden lossen. 
Zum SChutz der Fuszgtlnger wu rde 1964 durch eine Gesetzeanderung beshmmt, dasz 
d ie Fuhrer von Fahrzeugen-mi t Ausnohme von Schienenfo hrzeugen-den Fuszgtlngem, 
welche d)e Fohrbahn auf einem FuszQlngerUberweg erkennbor uberschreiten WOll en, 
das Uberqueren zu ermtsgl ;chen hoben. D;ese Zebrastreifen-Regel ung so li die Sjcher
heit des Fuszgtlngers im Straszenverkehr erhtshen und seine Stellung gegenuber dem 
Kraftfahrer sttlrken. Die entgUl tige Ltssung dieses ProoI ems wi rd jedach erst bei der on
gestrebten ol lgemeinen Vermehrung und Verbesserung der L ichtsignaJ ant ogen sowie 
durch den Bou von Fuszgtlngertunneln im Zusommenhang mit der Ve~ egung der Strosz
enbahnen in die untere Ebene zu erreichen sein. 
Die Verringerung der Unftlile auf den Freien Strecken und on den Fuszgtlngeruberwe
gen sind zwei der wicht;gsten derzeitigen Siq, erheitsprobl eme in der Bundesrepublik. 
Es zeigt sich hier, dasz ouszer technisq,en ouch Pof ize; liche und erziehensche AuF
kltlrungsmosznahmen erfordel'l ich sind. Die pot izeiliche Uberwachung und erzieheri
sche Auflqtlrung ist auch dann noch wichtig, wenn durch technische Mosznahmen die 
vorhandenen Risikos verr;ngert worden sind; denn der Verkehrsteilnehmer ist leider 
al lzu sehr geneÎgt, die durch technische Masznahmen gewonnene Sicherheit wieder 
aufs Spiel zu set zen um fu r s;ch sustltzl iche Ze Ït gewinne und Kostenerspom;sse zu er
z;el en . Wettbewerbsbestrebunden und Sicherheitserfordemisse sind htlufig einander 
entgegengesetzt. & ;st die besondere Aufgabe der Verkehrs und POl izeibehörden und 
der fur die Auflq tlrung des Verkehrsteilnehmers zusttlndigen Körperschaften dafur zu 
sorgen,dasz der Verkehrste il nehmer sich so vern tslt, W1e es die der Sicherheit dienen
den Verkehrs,- egel n vorschreiben. Es hot sich ;n der Bundesrepubl ik gezeigt, dasz sich 
fur die ouf diesen Gebieten vorhondenen Probleme die L tssungen schwerer f;nden, ober 
leichter verwirklichen lassen als fUr die verkehrstechnischen Probleme. 
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1. Ir.M.le Cosquino de Bussy, voorz,'tter van de Vereniging "Het Nederlandsche We.. 
gencongres", vraagt of men in Engeland ervaring heeft met voorrang voor verkeer 
van rechts. 

Mr. V. J,J ehu antwoq.dt dot, hoewel op dit gebied weinig ervaring is, men er in 
het algemeen niet v66r is. Een uitzondering hierop nemen de "round-obouts" (cir
culatie- pleinen) in, waar aanwijzingen zijn dot bij linksrijdend verkeer, voorrang 
van rechts voordeEl! zal bieden; d. w.z. het verkeer dot reeds op het circulatieplein 
aanwezig is, hee~ voorrang' I,n EngEl and zijn inmiddels experimenten aan de gang 
om die aanwi jzingen op hun 1uistheid te testen .. 

2. Ir.C,van de Fliert, chrekteur R,ïkswegenlabq.ator(um, refereert aan dè inleiding 
van de Heer Asmussen en wel m~ name de gunstige invloed van de invoering van 
snelheidsbeperkingen van 50 km Pit uLt- ~'nnen de bebouwde kom, op het aantal 
ernstige ongeval len. H( j vraagt zich af of ook in Amerika de invloed van de snel
heidsbeperkingen op de verkeersve~i ghej d bekend .',s. 

Prof.R.F.Baker antwoordt, dat er moe~ ijk een vergelijking te maken is tussen de 
snelheid~ eperkingen welke werden ingevoerd in Europa en die in Amerika, 
In Amenka is men reeds 20.30 jaar geleden begonnen om systematisch op alle be
langrijke wegen snelhe(dsbeperk.'ngen voq. te schrijven. 
Wat wegen buiten de bebouwde kom betreft was cp oorspronkel ijk een "speed
limit" van 40 m(J I per uI;\" . S, ndsdien zijn deze maatregelen verhoogd tot 50,60, 
70 mijl en 1n h et Westel,'j k deel van Amer(ka zEI fs tot 80 mijl per uur. 
In deze periode is de zgn. "fq q ity-rate" tot 1 /3 afgenomen, nl. van 15 tot 5 
dodelijke ongevallen per 100 miljoen afgelegde voertuigmijl. In dezelfde periode 
zijn ook veel andere maatregelen genomen tot verhogingen van de verkeersveil ig
heid. Het is daarom vrijwel onmogelijk om in het algemeen de invloed van deze 
snelheidsbeperking te bepalen. 

3. Dr.H.TrUstedt, Schriftleiter der "Ze itschrift fUr Verkehrssicherheit", vraagt naar 
de ervaringen van volledige "electronic control" van voertuigen in Amerika. 

Prof.R.F.Baker antwoordt, dat dit systeem zich nog geheel in het experimenteel 
stadium bevindt. Vrij uitgebreide onderzoekingen op dit gebied worden uitgevoerd 
door Ford en General Motors. 

4. V.Sniekers, van De Tijd-De Maasbode, vraagt naar de invloed op de verkeersvei
ligheid van de vorig jaar ingevoerde aktie in Duitsland, om zeer strenge straffen 
op te leggen voor verkeersovertredingen. 

Dipl.lng. F. Heller antwoordt dat, hoewel een dergelijke aktie in het begin een 
soortshock-effect oplevert, de periode nog veel te kort is om een eventueel effekt 
hiervon te kunnen aantonen, zodat het op dit moment nog onmogelijk is, om enige 
conclusies hierover te kunnen maken. 
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5. Ir.A. F. Spruijt, R; jkswaterstaat Direktie Fr iesland, vraagt of het wel juist is om on
gevalsvatbaarheid uit te drukken ln afgelegde voe,-tuigkilometers. 

Ir .E.Asmusse" antwoordt dat h ~ cntelj um voor de gevarenexpositie geval voor ge
vol bekeken moet worden. Het is in het algem~,n bruj,kbaar als criterium voor de 
totOJe gevarenexposit.le , b; jv. b'l vergelijking vq., de verkeersongevallen in ver
schill ,ende kalenderjaren, inderdaad het aant~ ongevallen per mil joen afgelegde 
kilomet~s t.oe te passen. 

6. H.Verschoor, Elseviers Weekblad, vraagt of de mjddenberm-schamier-constructie 
reeds in de praktijk wordt toegepast. 

Ir.E.Asmussen antwoordt dat de Rijkswaterstaat inderdaad bezig is een proef traject 
van 5 kilometer met toepassing van deze constructie aan te leggen. 

7. H.Verschoor, Elseviers Weekblad, maakt zich zorgen over het feit dat nog steeds 
niet alle autosnelwegen voorzien zijn van middenbermbeveiliging. 

I r.E.Asmussen antwoordt dat, hoewel dit in de eerste plaats een beleidskwestie is, 
hij er toch wel een persoonlijke mening over heeft. Rijkswaterstaat heeft van het 
begin af aan de noodzaak van de aanleg van middenbermbeveiliging afhankelijk 
gesteld aan de verkeersintensiteit op de wegen. Reden hiervoor was o.a. het feit 
dat middenbermconstructies vooral wat onderhoud betreft, een nogal kostbare zook 
is. Uit het ongevallenonderzoek van de SWOV blijkt dat er een zeer duidelijk 
verband is tussen de kans van het optreden van middenbermongevallen en de ver
hoogde intensiteit, nl. op een weg neemt de kans op een middenbermongeval on
geveer kwadratisch toe met de verkeersintensiteit. 

8. W.van Ophuijsen, Regionale Dagblad Pers, vraagt zich af of de Nederlandse auto
mobilist wel voldoende opgeleid is. 

I r.E.Asmussen antwoordt dat de opleiding van verkeersdeelnemers ongetwijfeld een 
belangrijke invloed kan uitoefenen op de verkeersveil igheid. Eén van de belang
rijkste punten van deze opleiding zal zijn het kweken van een optimale rijervaring. 
I n het algemeen kan gesteld worden dat er nog te weinig kennis is van de rijtook 
van de verkeersdeelnemer. Een uitgebreid onderzoek op het gebied van de analyse 
van de rijtaak zal nodig zijn om tot betere opleidingsmethoden te kunnen komen. 

9. W.van Ophuijsen, Regionale Dagblad Pers, vraogt zich bovendien af, of het niet 
wensel ijk is om enige contra Ie te kunnen uitoefenen op de rijvaardigheid van au
tomobilisten die reeds in het bezit van een rijbewijs zijn. 

I r.E.Asmussen antwoordt dat dit voor het totaal aantal houders van een rijbewijs/ 
verkeersdeelnemers voorlopig organ isatorisch n iet te verwezen I ijken valt. Het I ijkt 
hem wel wenselijk dat verkeersdeelnemers, die bijv. door ziekte of door intrekking 
van het rijbewijs gedurende een lange periode niet in staat geweest zijn aan het 
rijverkeer deel te nemen en dus veel van hun rijervaring· verloren hebben,opnieuw 
op hun rijvaardigheid onderzocht worden. 
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10. R.J.E lverding,agent N.V.Nederjand, Haarlem, vraagt zich af of het wel juist is, 
dat bIj de enkel uItgebouwde r,a i l de posten op een afstand van 2 meter worden 
geplaatst in plaats van 4 meter, zoals bij de dubbel uitgebouwde rail. 

Ir. E.Asmussen antwoordt dat dit inderdaad juist is. De reden hiervoor is dat bij de 
dubbel uitgebouwde rail de horizontale ligger is opgebouwd uit twee geleide
rails met tussenverbindingen en dus een aanzielill ijk grotere stijfheid heeft dan 
de enkel uitgebouwde rail. De paalafstand va,., 2 meter bij de enkel uitgebouw
de, dient om het tekort aan stijfheid van de enkele geleide-rail te compenseren. 

11. Mevr.V.J.van der Does, voorzitter van de NederiandscheVereniging Bescherming 
Voetgangers, vroagt zich af of het niet mogelijk is dat de SWOV de aandacht 
gaat vragen van de auto-industrie!!n, voor het gevaar dat uitstekende delen van 
vracht- en personenwagens opleveren bij een aanrijding van een motorvoertuig 
en een voetganger. 

Ir.E.Asmussen antwoordt dat, hoewel met name in medische kringen de laatste 
tijd veel aandacht aan dit onderwerp besteed wordt (bijv. Prof.Camp, Engeland 
en Dr.Aarts, Nederland), in het algemeen in Europa nog te weinig systematisch 
onderzoek op dit gebied verricht is om tot uitgebreide aanbevel ingen te kunnen 
komen. De SWOV overweegt de oprichting van een crash - in jury -werkgroeF\
waarin dergelijke problemen ook ter sprake gebracht zullen worden. 

12. V.Sniekers, De Tijd-De Maasbode, vraagt zich af of de resultaten van de mid
denbermproeven wel voldoende bij de Rijkswaterstaat bekend zijn. 

Ir.A.E.J.Nap antwoordt dat het doorgeven van resultaten op twee!!rlei wijze ge
waarborgd is. In de eerste plaats doordat Rijkswaterstaat zelf deel neemt aan het 
onderzoek via een afgevaardigde in de werkgroep en in de tweede plaats door
dat Rijkswaterstaat vertegenwoord igd is in het Bestuur van de SWOV. 

13. Drs.F.Burghout, direkteur Nederlandsche Stichting voor Verlichtingskunde, in
formeert naar de ervaringen met het toepassen van openbare verl ichting op auto
snelwegen en het effekt op de verkeersveiligheid. Bovendien is hij bijzonder ge
interesseerd in ervaringen met aanrijdingen tegen lantaarnpalen in de midden
berm. 

1) V.J.Jehu antwoordt dot de ervaring in Engeland met openbare verlichting op 
autosnelwegen nihil is, omdat openbare verl ichting in Engeland tot dusver 
nog n iet op autosne Iwegen wordt toegepast. Er bestaan plannen om de M 1-
motorway, tussen Londen en Birmingham, van openbare verlichting te voor
zien. Het gevaar van aanrijdingen tegen lantaarnpalen wordt in Engeland 
onderkend. Dit geeft het gevolg dat het Rood Research Loboratory bezig is 
met experimenten die tot doel hebben het ontwerpen van lantaarnpalen, die 
bij aanrijdingen een minimum aan gevaar voor de verkeersdeelnemers ople
veren. 

2) B. W. QUlst vertelt, dat hoewel de algemene indruk van het toepassen van 
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openbare verlicht'lIlg op de Ri i< sweg 13 wel gunst ig lijkt, er nog onvoldoende 
kwantif;ceerbare gegevens zI jn over het e ffe kt op de verkeer sveiligheid. Dit 
komt doordat be halve het aanleggen van deze verliCh ti ng er ook veat andere 
ve rbeteringen aan deze weg werden aangebracht. De RIjkswaterstoot was aan
vankelijk ook bevreesd voor aanrijdi ngen van de masten in de middenbenn. 
De prakt i ik heeft geleerd da t gedurende een periode van 3 jaar 3 masten in 
de middenberm aangereden zIjn, maar ook 7 masten langs de z; jbenn van de 
weg in de buurt van in- en uitvoegstroken. Waar mogelijk ZUi len de masten 
lang s deze weg beschermd worden door ge leide_ra;l s, zodat het gevaar van 
aanrijd ing tot een minimum beperkt wordt. 

3) Dipl . lng.F .He ll er dee lt mede dat in Dui ts land u;tgebre;de praeven worden ge
nomen met ve rj ich tingssystemen langs autosnelwegen, o.a. op een stuk tussen 
Keu len en Leverkusen. O p dit tra ject worden twee verj ichtingssystemen met 
e lkaar verge leken. Het ene systeem is het traditionele, waarbi1 het lichtpunt 
d irekt aan de most gemonteerd zit aan een arm (u ithanger) van de mast, zo
dan ig dat het lichtpunt boven de rijstrook hangt. 
BIj het andere systeem WOrden de armaturen in langs-r;chting boven de mid
denbenn aan een kabel opgehanden, zodat al s het ware een ketting van licht
punten ontstaat. Dit laatste systeem geeft een betere geleiding en een gelijk
mot ige verr.c hting; het eerste systeem een h oger gem; ddel de wegdekhelder
heid. 
Tot dusver zijn er nog onvoldoende gegevens om tot conclusies te kunnen ko
men. 

14. Ir.C.A.Kuysten, Adjunct-direkteur afd. Wegen en Recreatie der ANWB, vraogt 
zich af of het huidige Europese dlmlicht-bundel systeem met zijn scherpe coupu
re, we I voldoende is aangepast aan de eIgenschappen van de moderne motorvoer
tuigen. Hi j IS Van mening dat het effekt van dit systeem zeer sterk beinvloed 
wordt door de lad ingstoestand van de auto, het dompen van het voertuig en de 
omstandigheid of de lichten wel voldaende goed zijn afgesteld. 

Mr.V.J.Jehu antwOOrdt dat 10 Engeland het probleem van de koplampen van het 
begin af aan beschouwd werd als een dynamisch probleem, d.w.z. met een ook in 
het vertical.e vlak bewegende auto. Onderzoekingen met nauwkeurig opt;maal 
afgestelde koplichten op volkomen vlakke wegen, met auto's waarvan de bela
ding5t0estand nauwkeurig bekend is, achtte hij niet geheel realistisch. Uit der
gelijke onderzoekingen bl; jkt steeds dat, bij korrekt afgestelde kO Pl ampen, bij 
het passeren van tegenl iggers, de resul taten van het Europese systeem volkomen 
vergelijkbaar zijn met die van het Engels-Amerikaanse systeem. Bij het Engels
Amerikaanse systeem is de coupure minder scherp. Het Europese systeem is hier
door kr itischerwat betreft de ju iste afstell ing en meer afhankel ijk van de ladings
toestand van de auto. Dit speelt vooral een grote rol bij vrachtwagens waar gro
te versch,lIen in de beladingstoestand mogelijk zijn. Een oplossing kan gezocht 
worden in systemen, welke automatisch de insteIl ing van de koplampen corrigeren. 
Een andere oplossing zal kunnen zijn de toepassing van gepolariseerd licht. Aan 
de invoering hiervan zijn echter nogal vele praktische problemen verbonden, 
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vooral wat betreft ~ overgongspEt iade van gewoon d i mi iell naar gepalanseerd 
licht. 

15. MrJ.F.E.Hopman, Hoofdcommissaris van Politie te Arnhem, vraagt zich af of het 
i nvoeren van snel heidsbeperkingen toegepast kon worden ~ s lI\·ddel tot het ver_ 
k rijgEn van meer homogeniteit en u,,·fq-lI\·te,·t in het v"",keer. Dit in aansluiting 
op de I ezing van Ir.E.Asmussen, waarbij gesteld wordt dat een zo groot mogel ijke 
homogeniteit en uniformiteit 1n het verkeer een eerste vereiste is voor de ver
keersveiligheid. 

Prof. R.F .Bak"" is van mening dat dit ,·n prmcipe ind"" daad een bOl jdrage kan I e
veren tot meer uniformiteit. Bet angrijk hierbij is de keuze van de in te stet len 
snelheidsbeperking; deze moet real istlsch zijn en aangepast aan het reeds be
staande verkeersgedrag op het type weg. Uit Amerikaanse ervaringen bi ijkt dat 
wanne"", de snelheidsbeperking niet realistisch gekozen wordt, het effekt wel 
eens averecht kan zijn en dat er frustraties optreden bij de verkeersdeelnem"". 
Een belangrilk middel tot meer homogeniteit in het V"" keer in Europa achtte hij 
het e,sen van een hogere vermogen.. gewichtsvemouding voor vrachtauto's. Naq. 
zijn mening zijn de e'lgenschappenvan de Europese vrachtauto's vooral in dit op
zicht te veel afwijkend van die van de personenauto's, om voldoende unifol'll\·
teit in het verkeer te bereiken. 

B.W.Quist deel t mede dat er in Nederland nog zeer weinig ervq. ing is met het 
effekt van snelheidsbeperking op doorgaande wegen. Uit Amerikaanse I it"",atuur 
bi ijkt dat naar mate de snelihej,d van een voertuig meer afwijkt van de gell\·ddel
de snelheid op deze weg, de kans op een ongeval toeneemt, terwill de ernst van 
de ongev~ len in het algemeen sterk toeneemt bij hoge snelheden, d.w.z. de "fa
tal ity-rate" is het hoogst bij zeer hoge snelheden en het laagst bij gemiddelde 
snelheden. De Heer Quist benadrukt het belang van de systematische studie van 
deze pro~ emen. 
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Prof. Baker heeft een algemene fylosofie gegeven over wat research kan doen, en 
Ir. Asmussen heeft getracht aan te geven waar de accenten gelegd moeten worden. 
Geen van beiden heeft een recept gegeven. Daar zil·n wij in de huidige situatie ook 
nog maq. nauwel ijks aan tae, vooral wanneer het om fundomentele problemen gaat. 
T.a.v. specifieke problemen kan dit soms wEj (black spots). Geen van beiden heeft de 
schut dvraag bij het ongeval geoccentueerd. Nodig en nuttig is veeleer een analyse 
van de omstandigheden die I·n de ruim~e Zin des woords bijdroegen tot het ontstaan 
van het ongeval. 
I n de lezing van Prof.Baker zïn mij de volgende frequent(es opgevallen: 

- 3 beslissingen per seconde 
fout per 2 minuten 
ongeval per 6 jaar 

Gi.obaq rekenend kont m,en op 1 ongeval op 50.000 fouten. Die 50.000 fouten zijn 
nIet uitsluitend stommiteiten, het ongeval is het misschien ook niet. Het verkeerson
gevq schijnt te I ulsteren naar de wetten van de waarschijnlijkheidsleer. Dan zou 
verandering der omstandigheden verbetering kunnen brengen. (Ir.E.Asmussen) 

Op mij rust de aangename plicht U nogmaals hartelijk te danken. 
De Min i~ ,er voor ziijn daadwerkel il·ke belangsteIl ing. De sprekers voor hun voorl ich
ting. De overige aanwezigen voor hun belangsteIl ing. In het bijzonder zij die in dis
cussie zijn getreden. Voorts de RAl en ook de ano~'mi voor hun steun bij de organi
satie van deze dag en last but not least de tolken die een vermoeiende dag met vol
doening kunnen afsluiten. 
I k sluit deze tweede Studiedag. 
~ot het volgend jaar. 
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