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ALGEMENE VERANTWOORDING VAN DE BOUWSTENEN 

Op 3 mei 1974 verzocht het Ministerie van Verkeer en Waterstaat 

de SWOV de mogelijkheid na te gaan bijdragen te leveren aan de 

totstandkoming van een nota inzake een beleidsplan voor de ver

keersveiligheid. 

De "Bijdragen voor de Nota Verkeersveiligheid" die de SWOV in 

1965 heeft geleverd, waren naar het oordeel van de Minister van 

grote waarde geweest als uitgangspunt voor de beleidsvaststel

ling van zijn toenmalige ambtsvoorganger, hetgeen hem ertoe 

heeft gebracht de SWOV te verzoeken weer een soortgelijke serie 

werkzaamheden te verrichten. 

In afwachting van de officiële opdracht besloot de SWOV in de 

zomer van 1974 aan te vangen met de werkzaamheden. 

Aangezien gestreefd moest worden naar zo gering mogelijke conse

quenties voor de uitvoering van de overige lopende onderzoekop

drachten werd hiertoe binnen de SWOV een klein team van weten

schappelijke medewerkers geformeerd, die, veelal naast hun nor

male werkzaamheden, gewerkt hebben aan het tot stand komen van 

deze bijdragen. 

Op 5 november 1974 ontving de SWOV officieel opdracht bouwstenen 

te leveren voor dit beleidsplan. Jlierin werd gesteld dat de Mi

nister zich voorstelde het Beleidsplan voor de Verkeersveilig

heid - evenals de Nota Verkeersveiligheid 1967 - te doen verge

zellen van een bijlage waarin de verschillende factoren die de 

verkeersveiligheid bepalen, in hun onderlinge samenhang worden 

beschreven. 

De opdracht omvat drie fasen, waarvan in" 1974 alleen de eerste 

fase aan de orde diende te komen, te weten: een globale beschrij

ving van de verkeers(on)veiligheid en een inventarisatie van de 

momenteel aanwezige kennis. 

De tweede fase van de opdracht is het uitvoeren van een uitge

breide probleemanalyse. Hieruit zullen een aantal alternatieve 

maatregelen en hun consequenties nader worden uitgewerkt; een 



en ander mede gebaseerd op de te zijner tijd in het Beleidsplan 

geformuleerde gedachten. Indien de beschikbare gegevens dat toe

laten zal het rapport betreffende de werkzaamheden van de tweede 

fase gecompleteerd worden door een kosten-baten-analyse. 

Als consequentie van de in de eerste twee fasen verkregen in

zichten zal de derde fase gericht zijn op het opste~len van een 

programma voor verder onderzoek dat, rekening houdende met de 

bestaande mogelijkheden in tijd en geld, moet dienen om de be

staande leemten in de aanwezige kennis aan te vullen. Deze com

pletering van de beschikbare kennis is noodzakelijk om het ver

keersveiligheidsbeleid op lange termijn te ondersteunen. 

Eind 197q/begin 1975 zijn de volgende vijf hoofdstukken ten be

hoeve van de eerste fase ingeleverd bij de, inmiddels opgerichte 

Directie Verkeersveiligheid (DVV): 

Hoofdstuk I Beleid in het algemeen en verkeersveiligheidsbeleid 

in het bijzonder 

Hoofdstuk 11 Omvang en ontwikkeling van de verkeers(on)veilig

heid 

Hoofdstuk 111 Onderzoek en maatregelen gericht op de post-crash 

fase 

Hoofdstuk IV Onderzoek en maatregelen gericht op de crash-fase 

Hoofdstuk V Onderzoek en maatregelen gericht op de pre-crash

fase 

Deze Bouwstenen hadden tot doel het leveren van constructieve ele

mentenvoorhet Beleidsplan voor de Verkeersveiligheid, dat wil 

zeggen dat zij moesten dienen als discussiestuk voor de daartoe 

geëigende beleidsorganen. 

Gedwongen door de korte tijd die beschikbaar gesteld was voor de 

uitvoering van de eerste fase van de opdrach~ moest worden vol

staan met het leveren van "ruw materiaal". De Bouwstenen bestaan 

dan ook voornamelijk uit (gedeelten van) colleges, .lezingen, reeds 

aangeboden of in bewerking zijnde rapporten en consulten en de 

continue verslaggeving van onderzoek. Ze kunnen dus niet bogen op 



volledigheid en evenwichtigheid, noch in de behandelde maLerie nog 

nog in de gegeven literatuuraanwijzingen. 

Voor het aangeven van de consequenties voor het beleid in termen 

van voorstellen voor gespecificeerde maatregelen, ontbrak jn deze 

eerste fase vooralsnog de mogelijkheid. 

Gezien het feit dat, zoals gezegd, deze teksten moesten dienen 

als Bouwstenen in het overleg voorafgaand aan het samenstellen 

van het Beleidsplan voor de Verkeersveiligheid, is, in verband 

met de tijd, afgezien van nadere redigering van de betreffende 

teksten. 



VERANTWOORDING VOOR HOOFDSTUK I 

In"het algemeen gesproken, beschouwt de onderzoeker een onderwerp 

vaak geïsoleerd van zijn maatschappelijke context. Wanneer het 

toegepast onderzoek betreft, overweegt de maatschappij, in casu 

het beleid, of de resultaten van zulk onderzoek kunnen worden 

gebruikt. Soms is dat het geval in een veel grotere mate dan de 

onderzoeker heeft kunnen bevroeden, soms blijft het onderzoek en

gebruikt liggen. De resultaten van onderzoek zijn voor het beleid 

meestal onvoorspelbaar en de wetenschapper is onzeker over het 

gebruik dat van zijn werk wordt gemaakt. Deze situatie leidt al 

decennia lang tot wederzijdse teleurstellingen, soms zelfs tot" 

grote frustraties over en weer. 

Hierbij is het niet gebleven. Langzamerhand - en vooral de laatste 

jaren - is het besef groeiende dat de toegepaste wetenschap, om 

vruchtbaar onderzoek te doen, uitgangspunten nodig heeft die door de 

maatschappij worden geformuleerd. Deze uitgangspunten zijn bepa

lend voor de gegevens die moeten worden verzameld. Zij zijn ook 

noodzakelijk om de marge te bepalen waarbinnen wetenschappelijk 

onderzoek alternatieven voor maatregelen kan aangeven, en het 

rendement kan inschatten van voorgestelde maatregelen. Dergelijke 

uitgangspunten dienen voor de onderzoeker een vast gegeven te 

zijn, van welke aard zij ook zijn. De onderzoeker blijft, na ana

lyse van de uitgangspunten, de keuze over: het onderzoek doen of 

het laten. 

Tot nu toe zijn,op geen enkel maatschappelijk terrein en in geen 

enkel land, door het beleid uitgangspunten gegeven voor toegepast 

onderzoek en dat is niet verwonderlijk. De problemen om uitgangs

punten - het verzamelwoord voor doelstellingen, opvattingen en 

randvoorwaarden - te formuleren zijn immers enorm. De complexi

teit van het maatschappelijk gebeuren in zijn vele facetten 

moet hierin eerst expliciet worden gemaakt en vervolgens moeten 

de verschillende facetten worden gewogen. 



Bovendien heeft het toegepaste wetenschappelijk onderzoek eigen

lijk maar zelden, en no~ nimmer als regel, duidelijk gevraagd om 

beleidsuitgangspunten. Men heeft in het toegepaste onderzoek daar

van schattingen gemaakt, veelal zonder deze expliciet te (kunnen) 

maken, en daarop volgend zelf positie gekozen. En daarmee is de 

cirkel rond: het beleid kan naar believen de onderzoekresultaten 

toepassen of, op grond van andere schattingen en een andere po-. 

sitiekeuze, ze als onbruikbaar ter zijde schuiven. Beschrijvingen 

van deze problematiek, die binnen toegepast onderzoek van vrijwel 

elke wetenschappelijke discipline in volle zwaarte aanwezig is, 

treft men in extenso aan in de belangrijke werken op het gebied 

van de wetenschapsfilosofie. 

Thans zijn er echter duidelijke tendenzen aanwezig om de vicieuze 

cirkel te doorbreken. Internationaal ontstaat het besef dat binnen 

de wetenschap zelf de instrumenten moeten worden ontwikkeld, waar

mee het beleid haar uitgangspunten kan aangeven en dan met name 

haar randvoorwaarden voor onderzoek kan bepalen. De door de OECD 

uitgegeven studie "Society and the assessment of technology" 

geeft daarvan een belangwekkende uitwerking door een beschrijving 

van de structurele problemen en een visie op de taak van de weten

schap bij het zoeken naar oplossingen, te laten volgen door het 

aangeven van werkwijzen om toegepast onderzoek te verkrijgen dat 

maatschappelijk relevant is. 

In dit Hoofdstuk I, dat in oktober 1974 gereed kwam, is een eerste 

poging gedaan om in de Nederlandse situatie - nader gepreciseerd, 

in het verkeersveiligheidsbeleid - dergelijke denkbeelden en analyses 

toe te gaan passen. De denkbeelden zijn door de directeur van de 
\ 

SWOV ontwikkeld, waarbij o.m. publikaties van de OECD, de Commissie 

voor de Ontwikkeling van Beleidsanalyse (COBA) en Hoogerwerf werden 

geraadpleegd. De denkbeelden en analyses werden eerder naar voren 

gebracht in colleges, lezingen en publikaties. Ze vormen - nu samen

gebracht in dit Hoofdstuk - geenszins een consistent geheel en dienen 

nog nader te worden uitgewerkt. Het leek niettemin juist ze onder-



deel te laten zijn van de Bouwstenen, als een signaal. Immers, het 

verkeersveiligheidsbeleid in Nederland is reeds gewend te werken 

met wetenschappelijk onderzoek en onderkent daarvan de problemen. 

Daardoor is er gerede hoop dat binnen de geëigende beleidsorganen dit 

signaal niet alleen wordt gehoord, maar ook wordt opgevat als onder

werp van fundamentele discussie. 

Ir. E. Asmussen, Directeur SWOV 
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I.l. Inleiding 

In de Verantwoording is aangegeven dat deze bijdragen beogen bouw- ' 

stenen te leveren voor een verkeersveiligheidsbeleid. Willen de 

bouwstenen passen in het Beleidsplan van de Overheid dan is het wen

selijk om achtereenvolgens een antwoord te geven op de volgende vragen: 

1. Wat wordt onder beleid verstaan? 

2. Wat houdt verkeersveiligheidsbeleid in? 
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1. 2. Beleid 

Onder beleid wordt verstaan: "het streven naar het bereiken van 

bepaalde doeleinden met bepaalde middelen in een bepaalde tijdvolg

orde" (Hoogerwerf, 1972). 

Onder het bereiken van bepaalde doeleinden wordt verstaan: 

a. het expliciteren van de doeleinden (beleidbeschrijving). 

b. het realiseren (uitvoeren) van de doeleinden (het beleidhandelen). 

Uit de bovenstaande definitie van beleid volgt dat hier sprake is van 

de volgende componenten: 

1. Doeleinde~: Deze worden afgeleid uit de gehanteerde waarden en 

normen, d.w.z. ze zijn een concretisering van de waarden en normen. 

De waarden kunnen gezien worden als centrale maatstaven, de normen 

als de koers waarin het beleid zal gaan en de doeleinden zijn de ge

wenste situatie op een bepaald tijdstip. 

De doeleinden van een beleid zijn dan ook veelal beperkter, maar 

ook meer concreet dan de normen, die gehanteerd worden. Er be

staat een hiërarchische relatie tussen normen en doeleinden, 

waarin de doeleinden hiër,archisch lager zijn dan de normen. 

Daarnaast is het moge lijk een hië'rarchie aan te geven tussen 

verschillende doeleinden, zoals hoofddoeleinden, afgeleide doel

einden en enkelvoudige doeleinden. 

Voorbeeld: ~~~E~~: Het grote aantal slachtoffers door het verkeer 

op de weg is vanuit sociale overwegingen onacceptabel. 

Norm: Het aantal slachtoffers moet dalen met een bepaald gemiddeld 

percentage per jaar. 

Doeleinden: Een doel van het verkeersveiligheidsbeleid zou bij-

voorbeeld kunnen zijn: het verlagen van het vervoersrisico, d.w.z. 

het risico per afgelegde reizigerskilometer. Een afgeleid doel zou 

dan bijvoorbeeld kunnen zijn: het bestrijden van die ongevalstypen 

die (ernstig) letsel of dood tot gevolg hebben, bijvoorbeeld het 

bestrijden van middenbermongevallen tengevolge van doorschrijding 

ervan, van voetgangerso~gevallen in woongebieden, etc. 
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2. Middelen: Datgene waarmee men processen tracht te beïnvloeden 

teneinde de gewenste situatie te bereiken. Bij de keuze van de 

middelen speelt niet alleen het voorspelde effect van het middel 

in het kader van de doeleinden een belangrijke rol, maar ook de 

(maatschappelijke) opvattingen over deze middelen. 

Middelen kunnen bijvoorbeeld betreffen: gedragsregels, richtlijnen 

voor en constructie van technische voorzieningen, infrastructurele 

voorzieningen en ruimtelijke ordening, e.d. Het begrip middelen 

moet niet verward worden met hulpmiddelen, zoals geld, mankracht, 

energie, grondstoffen, e.d. (schaarse goederen). 

3. Tijdvolgorde: Hiermee wordt bedoeld de volgorde waarin de ver

schillende doeleinden bereikt moeten worden, d.w.z. welk doel moet 

eerst bereikt worden, respectievelijk welk doel moet op welk tijdstip 

bereikt worden en welk middel wordt het eerst aangewend, respectie

velijk welk middel wordt op welk tijdstip aangewend. 

q. Streven: De term streven geeft aan dat de doeleinden niet ten 

koste van alles gerealiseerd moeten worden. Het realiseren v~n de 

doeleinden is vaak al niet mogelijk omdat de middelen niet toe

reikend blijken te zijn. 

Bij het streven naar het bereiken van de doeleinden is het van belang 

dat de opvattingen die hierbij gehanteerd worden duidelijk geëxplici

teerd zijn. 

Tot deze opvattingen behoren de waarde en normen die gehanteerd 

worden. Het streven wordt verder mede bepaald door de verwachtingen 

die beleidvoerder heeft met betrekking tot: 

a. de realiseerbaarheid van de doeleinden, 

b. de beschikbaarheid van de middelen, 

c. de effecten van de middelen, 

d. het rendement van de middelen in termen van kosten-batenverhouding. 

e. de uitvoerbaarheid en de hanteerbaarheid van de middelen. 

Wanneer er meerdere doeleinden nagestreefd worden, wat meestal 

het geval is, omvat het besluitvormingsproces ook nog de keuze 

tussen alternatieve doeleinden, middelen en tijdstippen. Hierbij moet 

er rekening worden gehouden met de interacties tussen de verschil

lende middelen. 
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Veelal beperkt een beleid zich in de praktijk tot het streven in 

een gewenste richting, bijvoorbeeld zo weinig mogelijk verkeers

slachtoffers of zo weinig mogelijk luchtverontreiniging, verkeers

lawaai, e.d. Doordat er in een dergelijk geval geen duidelijke 

(kwantitatieve) doeleinden gesteld worden, ontbreekt de behoefte 

aan een middellange of een lange termijn planning teneinde deze 

doeleinden te realiseren. 

Bovendien wordt hierdoor de mogelijkheid van maatschappelijke con

trole, bijvoorbeeld door het parlement, moeilijk gemaakt. 

Het beleid kan onderverdeeld worden in vier fasen, te weten: 

1. De beleidvoorbereiding, d.w.z. het beschrijven van beleidopvat

tingen, het expliciteren van mogelijke doeleinden, het aangeven van 

mogelijke middelen, etc. 

2. De beleidvorming (besluitvorming), d.w.z. het vaststellen van de 

doeleinden, de middelen en de tijdstippen. 

3. De beleiduitvoering, d.w.z. het aanwenden van de middelen etc. 

4. De beleidevaluatie, d.w.z. het nagaan of de middelen wel het 

verwachte (voorgestelde) effect hebben opgeleverd. 

Met betrekking tot de beleidvorming is het van belang zich te rea

liseren dat er in de zeventiger jaren een haast revolutionaire veran

dering heeft plaatsgevonden met betrekking tot de maatschappelijke 

waarden en normen. 

Werd tot dusver economische vooruitgang, d.w.z. stijging van de wel

vaart, nagestreefd, in de zeventiger jaren werd het accent meer en meer 

verlegd naar de sociale vooruitgang, d.w.z. verhoging van het welzijn. 

Werd tot nu toe de technologie kritiekloos geaccepteerd als basis van 

zowel economische als sociale vooruitgang, waardoor de maatschappij 

beheerst werd door de techniek en de technici, in de zeventiger jaren 

werden voor het eerst belangrijke technische ontwikkelingen op sociale 

en/of biologische gronden verworpen of gewijzigd. 

Enkele voorbeelden hiervan zijn: het Supersonic Transport-project 

dat in de V.S. door het congres werd afgewezen, het wijzigen van de 
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locatie van de New London Airport, het ~jzigen van het Oosterschelde

project en het afremmen van de wegenbouw in Nederland. 

Met betrekking tot de besluitvorming zijn er bij deze projecten een 

drietal gezamenlijke kenmerken aan te ~jzen, te weten: 

1. De beleidvoorbereidende studies voor deze projecten werden steeds 

uitgevoerd gericht op de technische en economische eff~cten. Voor 

zover er sociale en/of miljeuschadelijke effecten werden meegewogen 

" '" beperkte men zich meestal tot een of slechts enkele aspecten. 

2. In de publieke "discussie" stonden twee groepen lijnrecht tegenover 

elkaar. Aan de ene kant waren er de technici en economerl die alleen 

de gekwantificeerde technische en economische effecten van deze 

projecten beoordeelden ten behoeve van de besluitvorming. Aan de 

andere kant werden door heftige emotionele reacties slechts de 

kwalitatieve sociale en biologische effecten naar voren gebracht, 

zonder daarbij ook maar enigszins rekening te willen houden met de 

technische en economische effecten. 

3. Het gouvernement geeft toe aan de "pressie" van de laatste groep, 

omdat zij niet voorbereid is of niet in staat is om de door haar 

voorgestelde projecten te rechtvaardigen in termen van gekwantifi

ceerde sociale en/of biologische effecten aangezien deze meestal 

in de beleidvoorbereiding niet werden betrokken. 

Samenvattend kan gesteld worden dat door de snelle veranderingen 

in de maatschappelijke opvattingen er nieuwe en vaak moeilijk meetbare 

aspecten in het besluitvormingsproces worden meegewogen. 

Als gevolg van lacunes in de beleidvoorbereiding werden bovengenoemde 

beslissingen genomen op andere gronden dan die welke in de beleid

voorbereiding waren betrokken. Dit betekent dat het besluitvormings

proces aanzienlijk moeilijker is geworden en een omvangrijker beleid

voorbereiding vergt. 
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I.2.3.1. Reactief beleid 

Bij een reactief beleid wordt direct gereageerd op verschillen tus

sen de maatschappelijke ontwikkelingen en de gewenste koers (norm) 

of de gewenste toestand. 

Reactief beleid ontstaat doordat: 

- de ontwikkelingen niet gevolgd worden en daardoor ook niet goed 

voorspeld kunnen worden. 

- de beleidsinstanties geen geëxpliciteerde norm hebben zodat de 

doeleinden ad-hoc gekozen moeten worden. 

- bepaalde groeperingen strengere normen of andere doeleinden han

teren dan de beleidinstanties. 

De overheid wordt niet alleen min of meer gedwongen direct te rea

geren, maar z~j zal ook gedwongen zijn te kiezen voor die maatrege

len die op korte termijn ingevoerd kunnen worden. De consequenties 

van deze korte-termijnmaatregelen zullen in de meeste gevallen niet 

bekeken kunnen worden door het tijdgebrek. 

Een dergelijk reactief beleid beperkt zich dan ook meestal tot 

symptoombestrijding. Dat wil niet zeggen dat symptoombestrijding in 

principe onjuist en altijd zonder effect behoeft te zijn. Wanneer 

maatregelen gebaseerd zijn op generaliseerbare en betrouwbare kennis, 

bijvoorbeeld op reeds uitgevoerd wetenschappelijk onderzoek, geen bij

effecten hebben of niet interveniëren met andere maatregelen, 

dan kan de beslissingstijd kort zijn en het effect soms groot. 

Resumerend kunnen we stellen dat hij een uitsluitend reactief 

beleid veelal een a priori gekozen norm ontbreekt (d.w.z. er is geen 

koers uitgestippeld), dat de doeleinden ad-hoc gekozen worden en 

veelal niet berusten op de door de beleidinstanties geëxpliciteerde 

opvattingen, dat de middelen ad-hoc gekozen of opgedrongen worden, 

ter~jl het effect van het gekozen middel veelal onbekend is. 
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1.2.3.2. Anticiperend beleid 

Een andere en betere vorm van beleid is het zogenaamde anticiperend 

beleid. Hierbij wordt uitgegaan van een voorspelling van de ontwikke

ling van een bepaald verschijnsel of van een maatschappelijk aspect. 

De overheid stelt een norm vast waaraan de gewenste ontwikkeling 

van een bepaald aspect moet gaan voldoen, d.w.z. zij geeft de koers 

aan voor een aantal jaren. 

Wanneer het een negatief gewaardeerd maatschappelijk verschijnsel is 

zoals de verkeersonveiligheid, zal de norm (koers) meestal zo gekozen 

worden dat de toelaatbaarheidsgrenzen in de loop der jaren steeds 

nauwer worden aangehaald, bijvoorbeeld ieder jaar minder verkeers

slaahtoffers. Met deze norm geeft de beleidvoerder aan dat hij de 

voorspelde ontwikkeling maatschappelijk onacceptabel vindt. Teneinde 

deze norm te realiseren zal hij een beleid definiëren, waarin doel

einden, middelen en tijdvolgorde worden geëxpliciteerd, bijvoorbeeld 

in een korte- en middellange termijnplanning. 

Door deze norm (gewenste koers) bij voorbaat te kiezen heeft de 

beleidvoerder in feite impliciet reeds een keuze gedaan met betrek

king tot de relatieve gewichten die toegekend worden aan de ver

schillende welvaarts- en welzijnsaspecten van onze samenleving. 

Bovendien impliceert het aangeven van doeleinden de aanwezigheid 

van voldoende kennis over de uitvoerbaarheid, de hanteerbaarheid 

en de effecten van de beschikbare middelen. 

Teneinde een anticiperend beleid te kunnen voeren, waarin de normen 

en de doeleinden niet zo maar willekeurig gekozen zijn, is het nood

zakelijk dat de ontwikkeling van het verschijnsel in het verleden 

(trend) nauwkeurig geanalyseerd wordt en dat een voorspelling ge

daan wordt van de ontwikkeling in de toekomst bij een onge~jzigd 

beleid. 

Omdat nu de maatregelen niet binnen een zeer kort tijdbestek uitge

voerd behoeven te worden, is het mogelijk de beleidvoorbereiding, 

bijvoorbeeld door middel van beleidvoorbereidend onderzoek, zo juist 

en volledig mogelijk uit te voeren. 
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Hierbij is het belangrijk dat bij de keuze van de middelen de effecten 

en de kosten zo nauwkeurig mogelijk voorspeld worden, zodat kosten

batenanalyses kunnen worden toegepast. Bovendien kunnen nu meer 

structurele maatregelen genomen worden. 

Zelfs bij een grondig voorbereid anticiperend beleid kunnen er nog 

altijd, door onverwachte gebeurtenissen, trendbreuken ontstaan 

waarop de beleidinstanties moeten kunnen reageren. In deze gevallen 

is dus een aanvullend reactief beleid onvermijdelijk. 

Bij een anticiperend beleid worden de normen t.a.v. de gewenste ont

wikkelingen van bepaalde maatschappelijke aspecten vastgesteld door 

de overheid voor ieder aspect afzonderlijk. Zolang er geen duidel~jk 

totaalbeeld is van de toekomstige maatschappelijke ontwikkeling zijn 

deze normen in feite vrij willekeurig gekozen. Een afweging tegen 

normen van andere maatschappelijke aspecten is onmogelijk. 

Het probleem is dat eigenlijk vandaag moet worden vastgesteld wat 

voor een maatschappij in de toekomst gewenst is en hoe bepaalde 

maatschappelijke aspecten zich daarin zullen moeten ontwikkelen. 

Bovendien zullen we er voor moeten zorgen dat die gewenste maat

schappij ook gerealiseerd wordt. 

1.2.3.3. Dirigerend beleid 

Een beleid dat gericht is op het gestuurd veranderen van de huidige 

maatschappij in de richting van de gewenste toekomstige maatschappij 

op basis van nauwkeurig geformuleerde en op elkaar afgestemde doel

einden voor de verschillende maatschappelijke aspecten, noemen we een 

dirigerend beleid. 

Hierbij zal moeten worden uitgegaan van de menselijke behoeften, die 

door middel van wetenschappelijk onderzoek zullen moeten worden be

paald. 

Zo'n verandering zal moeten worden gerealiseerd met behulp van 

strategische planning op lange termijn. Zij moet een gelijkmatige 

koerscorrectie inhouden. De optimale koers is immers niet de rechte 

lijn tussen de huidige toestand en de gewenste eindtoestand, dit geeft 

plotselinge en te grote koerscorrecties. De ervaring, bijvoorbeeld met 
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de oliecrisis, heeft geleerd dat te abrupte koerscorrecties een bijna 

fatale invloed op bepaalde economische groeperingen van de maatschap

pij kunnen hebben. 

De optimale strategie moet bestaan uit een groot aantal kleine koers

correcties, die gezamenlijk tot het gewenste einddoel leiden. 

Om dit te kunnen bereiken is het noodzakelijk: 

a. de huidige maatschappij en haar functioneren nauwkeurig te be

schrijven; 

b. een inventarisatie te maken van de huidige menselijke behoeften en 

een voorspelling te maken van de veranderingen daarin in de toekomst; 

c. een voorspelling te maken van de toekomstige maatschappij, waar

uit de normen en doeleinden afgeleid kunnen worden; 

d. een inventarisatie te maken van zowel de aanwezige als de nieuw 

te ontwikkelen middelen, en van de mogelijkheden tot en de effecten 

van het invoeren van deze middelen. 

Het beschrijven van het maatschappelijke gebeuren en zeker van de ge

wenste eindtoestand zal zowel kwalitatief als kwantitatief moeten 

geschieden. Voor zover het de welzijnsaspecten van de maatschappij be

treft kan dit gedaan worden met behulp van sociale indicatoren. 

In verband met de complexiteit van de maatschappij is het ontwikkelen 

van ~~n sociale indicator voor de welzijnstoestand een ondoenlijke 

zaak gebleken. Het is daarvoor nodig een onderverdeling te maken in 

terreinen of gebieden van maatschappelijke zorg, bijvoorbeeld ge

zondheid, individuele ontwikkeling door onderwijs, fysieke omgeving, etc. 

Voor al deze gebieden kunnen dan normen worden aangegeven. Deze 

pogen een richting (koers) aan te geven waarin de ontwikkeling moet 

worden gestuurd. De sociale indicatoren zijn een middel om op deze 

deelgebieden een beschrijving van de huidige en van de gewenste 

toestand te geven. 

Om een integraal maatschappelijk beleid te kunnen voeren is het nood

zakelijk gewichten toe te kennen aan de verschillende aspecten van 

de maatschappij. In teg~nstelling tot de economische indicatoren, die 

een vrij nauwkeurige kwantitatieve beschrijving van de maatschappelijke 

toestand geven en dus ook een vergelijking van verschillende toestan

den mogelijk maken, is dit met de sociale indicatoren bij lange na niet 
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altijd mogelijk. Er zal op dit punt nog veel onderzoek gedaan moeten 

worden. In feite betekent dit dat een geïntegreerd welvaart- en wel

zijnsbeleid, waarin een systematische afweging van de verschillende 

doeleinden heeft plaatsgevonden, op dit moment praktisch nog niet 

mogelijk is, aangezien de gewenste toestand voor een aantal as

pecten nog niet beschreven kan worden. Dit betreft ook deelgebieden 

waarbij sociale doeleinden afgewogen moeten worden tegen economische 

doeleinden. 

Echter binnen sommige terreinen van het welzijn, zoals de gezondheid, 

is het wel mogelijk om nu reeds sociale indicatoren aan te geven die 

de toestand op deze deelterreinen, zowel kwalitatief als kwantitatief 

beschrijven, bijvoorbeeld de levenskans, etc. Op deze deelterreinen is 

het dan ook mogelijk om doeleinden nauwkeurig te omschrijven en dus 

een beleid te formuleren. 

Het is uit dien hoofde bijvoorbeeld wel mogelijk om een verkeersvei

ligheidsbeleid te formuleren gericht op het terrein van de gezondheid, 

maar in feite niet mogelijk om een integraal verkeers- en vervoers

beleid vast te stellen gericht op alle welzijnsaspecten van onze 

samenleving. Dit ondanks het feit dat verkeersveiligheid slechts een 

aspect is van het gehele verkeers- en vervoerssysteem. 

Bij het vaststellen van een dergelijk verkeersveiligheidsbeleid, en 

met name bij het kiezen van de middelen zal steeds moeten worden na

gegaan wat de consequenties zijn met betrekking tot andere aspecten 

van het verkeers- en vervoerssysteem, zowel de economische als de 

andere welzijnsaspecten. 

Naarmate de maatschappij gecompliceerder wordt za] ook de beleid

vorming ingewikkelder worden. Dit kan tot gevolg hebben dat het 

beleidvormingsproces onduidelijk wordt, met het risico van onbedoelde 

inconsistenties. Dit vraagt om een empirische analyse en beschrijving 

van het besluitvormingsproces. Deze vorm van wetenschappelijke onder

steuning van het beleid wordt beleidanalyse genoemd (Science of 

policy). Dit levert inzichten op ten aanzien van o.a. de componenten 
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van het besluitvormingsproces, de ~jze van besluitvorming in het 

algemeen en van personen in het bijzonder en van de informatie die 

hierbij gebruikt is. Het besluitvormingsproces is hierbij het (empi

risch) object van het wetenschappelijke onderzoek. Met behulp van deze 

inzichten kan het besluitvormingsproces gesystematiseerd worden. 

Op ba~is van het systematiseren van deze besluitvormingsprocessen 

kunnen modellen ontwikkeld worden. Met deze modellen is het mogelijk, 

bijvoorbeeld met behulp van een computer, de gevolgen van alternatieve 

beleidbeslissingen te simuleren of te berekenen. Er is dus sprake van 

het gebruik van wetenschap in de beleidvorming (Science in policy). 

Zowel voor deze simulatiemodellen als voor de beleidvorming in het 

algemeen is er wetenschappelijk vergaarde kennis nodig omtrent het 

maatschappelijke proces dat men tracht te beïnvloeden enerzijds en van 

de effecten van de middelen anderzijds. Deze vorm van wetenschappelijk 

onderzoek wordt veelal samengevat onder de naam beleidvoorbereidend 

onderzoek (Science for policy). 

Wil de wetenschap de bovengenoemde taken kunnen uitvoeren als onder

steuning van het beleid dan is het nodig een zogenaamd wetenschaps

beleid te voeren (Policy for science). Het betreft hier een beleid 

waarin de systematische vermeerdering van wetenschappelijke kennis 

toegespitst zal moeten worden op die gebieden waarop de behoeften 

van de maatschappij het grootst zijn. Hiervoor zal een analyse van 

deze behoeften noodzakelijk zijn, teneinde prioriteiten te kunnen 

stellen. 

Onderzoekinstan,ties met een maatschappel~jk werkterrein en gericht op 

ondersteuning van het beleid, zoals de SWOV, zullen zich in principe 

bezig moeten houden met de drie genoemde vormen van wetenschappelijke 

ondersteuning van het beleid. 
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1.3. Verkeersveiligheidsbeleid 

In de vorige paragrafen is ingegaan op het beleid in het algemeen. 

In deze paragrafen zal dit gespecificeerd ~orden in termen van een 

verkeersveiligheidsbeleid. Daarvoor is het noodzakelijk enkele be

grippen, zoals, vervoer, verkeer, verkeersveiligheid e.d. te defi

niëren. Onder vervoer ~ordt in het vervolg verstaan het verplaat

sen van mensen, goederen, etc. Verkeer definiëren ~e als de verza

meling van zich verplaatsende vervoermiddelen (inclusief voetgan

gers). Verkeersonveiligheid kan omschreven ~orden als de totale 

schade (per jaar) die ~ordt toegebracht aan de gemeenschap tenge

volge van verkeersongevallen. 

Bij de beschrijving van beleid is gesteld dat beleid inhoudt het 

streven naar het bereiken van de doeleinden, ~aarbij onder doelein

den~ordt verstaan de ge~enste eindtoestand voor bepaalde ver

schijnselen op een bepaald tijdstip. 

In het algemeen zal deze eindtoestand niet in overeenstemming zijn 

met de huidige toestand. Om deze kloof te kunnen overbruggen zul

len er maatregelen moeten ~orden genomen. De stimulans voor het ne

men van maatregelen is dus eenvoudig gezegd het verschil tussen 

de huidige toestand en de gewenste toestand op een bepaald tijd

stip. Dit betekent ~el dat de huidige toestand en de ge~enste 

toestand nau~keurig beschreven zullen moeten ~orden. 

De output van het vervoers- en verkeerssysteem (transportsysteem) 

kan k~antitatief beschreven worden door de volgende output-indi

catoren (zie Figuur 1.1): 

1. de vervoers- en verkeersprestatie (aantallen reizigers-, res

pectievelijk voertuigkilometers), 

2. de gemiddelde verplaatsingssnelheid, 

3. de gemiddelde verplaatsingskosten per afgelegde kilometer, 

4. de gemiddelde schade aan mens en milieu (verkeersonveilig

heid, luchtverontreiniging, la~aai, ecologische schade, grond

gebruik, e.d.) 
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Vanzelfsprekend is het noodzakelijk dat voor het beschrijven van zo

wel de huidige toestand als de gewenste toestand op een bepaald 

tijdstip dezelfde output-indicatoren worden gehanteerd. 

De maatregelen ter verbetering van het vervoers- en verkeerssysteem 

kunnen hiërarchisch worden ingedeeld in drie categorieën te weten 

(zie Figuur 1.1): 

a. planning en ruimtelijke ordening, 

b. ontwerp en constructie van wegennetten, wegen en voertuigen, 

c. maatregelen op het operationele vlak, zoals verkeersregeling, 

gedragsregels, etc. 

De maatschappelijke activiteiten, de ruimtelijke ordening en gedeel

telijk ook het ontwerp en constructie van wegennetten en wegen, zoals 

infrastructurele maatregelen,zijn bepalend voor verplaatsingsbehoef

ten (de verplaatsingsaantrekkingskracht). 

Het ontwerp en de constructie van wegennetten, wegen en voertui

gen en de operationele kant zijn bepalend voor de verplaatsingsfa

ciliteiten en beperkingen, bijvoorbeeld in termen van beschikbare 

capaciteit van het wegennet, het comfort etc. en de beschikbare 

vrijheidsgraden (de verplaatsingsweerstand). 

De uiteindelijke output van het transportsysteem en dus ook het 

uiteindelijke effect van iedere maatregel wordt echter bepaald 

door het gedrag van de reiziger. Hierin zit nu juist de grootste 

problematiek. Het gedrag van de mens is niet een constante, maar 

is afhankelijk van de aangeboden condities. 

Omdat het beslissingsproces van het individu hierbij een grote rol 

speelt is het noodzakelijk dit proces te analyseren, d.w.z. na te gaan 

welke factoren van belang zijn bij de besluitvorming t.a.v. het 

al-dan-niet verplaatsen, op welk tijdstip, met welk vervoermiddel 

en langs welke route (gebruikersaspecten). 

Deze factoren zijn: 

1. de reiskosten 

2. de directe reistijd, de tijd dat men zich met gekozen vervoer

middel verplaatst, 
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3. de indirecte reistijd, de wandeltijd naar bushalte, naar garage 

e.d., de wachttijd bij in- en uitstappen, etc. 

4. de individuele kans om gedood of gewond te worden, 

5. het comfort, d.w.z. het comfort van het gekozen vervoermiorlel en de 

gekozen weg, bijvoorbeeld bepaald door lawaai, schokken, ergono-

mische eigenschappen, etc. maar ook de beschikbare plaatsruimte 

in bus, tram of trein. 

In het algemeen blijkt dat de variabele reiskosten meer aanspre

ken bij het individu dan de vaste kosten. Geringere variabele kos

ten ondanks hogere vaste kosten geven eerder aanleiding tot meer 

verplaatsingen, dan geringe vaste kosten gepaard met hoge varia

bele kosten. 

Hoewel natuurlijk de directe reistijd in het beslissingsproces van 

belang zal zijn, is het vooral de indirecte reistijd die in het al

gemeen door het individu als belangrijk wordt gewaardeerd. 

De kans om in het verkeer gedood of gewond te worden, wordt door 

het individu in het algemeen als niet belangrijk gewaardeerd, zeker 

in die gevallen waarin gemeend wordt dat deze kans door eigen ge

drag beïnvloed kan worden. Dit vloeit o.a. voort uit het feit dat 

de ervaring hiermee per individu zeer klein is. Bij de auto bij

voorbeeld is de kans om gedood te worden 1 op 68.10
6 

afgelegde reizi

gerskilometers, terwijl bovendien de meeste verkeersdeelnemers 

vinden dat zij beter (en dus veiliger) rijden dan het gemiddelde. 

Het comfort spreekt de individuele verkeersdeelnemer wel erg aan. 

Deze is veelal beslissend bij de keuze van o.a. het vervoermiddel 

en de route. 

Bovengenoemde beslissingen worden door de reiziger genomen, voor

dat hij zich gaat verplaatsen en betreffen de keuze van bestemming 

en tijdstip, de keuze van het vervoermiddel en gedeeltelijk ook de 

keuze van de route. Maar ook tijdens de verplaatsing geldt voor 

de reizigers, met name voor de bestuurders van de vervoermidde

len (inclusief voetgangers), dat de faciliteiten en beperkingen 

(aangeboden condities) van doorslaggevende betekenis zijn voor het 

gedrag, met name het routegedrag en het manoeuvre gedrag (zie Fi-
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guur 1. 2) • 

Het uiteindelijke effect van maatregelen kan dus alleen voorspeld 

worden wanneer er voldoende kennis is over het individuele gedrag 

als functie van de aangeboden condities. Dit vraagt om systema

tisch opgezet interdisciplinair onderzoek, waarbij uiteraard de 

gedragswetenschappen naast de technische wetenschappen een belang

rijke rol spelen. 

In de praktijk zal veelal blijken dat dit onderzoek voor nieuwe maat

regelen herhaald moet worden, omdat generalisatie vanuit algemene 

kennis van de gedragswetenschappen vaak niet mogelijk is. 

Bovendien hebben de maatregelen bijna altijd effect op meer dan één 

van de ouput-indicatoren, zodat bij het onderzoek naar het effect 

van dergelijke maatregelen hiermee rekening moet worden gehouden. 

Er is namelijk slechts zelden sprake van specifieke verkeersveilig

heidsmaatregelen. 

Aangenomen dat de effecten van alternatieve maatregelen op de out

put-indicatoren bekend zijn, dan zullen de beleidinstanties gewich

ten moeten geven aan de verschillende indicatoren, bijvoorbeeld om 

een vergelijkende kosten-batenanalyse mogelijk te maken. Hierbij 

moet er rekening mee worden gehouden dat de output-indicatoren ge

richt op de produktie-aspecten van het transportsysteem, zoals de 

vervoers- en verkeersprestatie, de gemiddelde verplaatsingssnel

heid, e.d. van grote invloed zijn op de economie (welvaart), terwijl 

de output-indicatoren met betrekking tot de schade aan de mens en 

het milieu van belang zijn voor het welzijn. 

Wil men een verkeersveiligheidsbeleid formuleren, dan is het 

noodzake l\jk het begrip verkeers (on }ve i ligheid zo nauwkeurig moge

lijk te definiëren. Zonder deze defini tie is het bijvoorbeeld onmo

lijk om de doeleinden van een dergelijk beleid vast te stellen. 
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Maatschappelijk gezien laat het begrip verkeers(on)veiligheid zich 

~ellicht het beste omschrijven als: 

De totale schade (per jaar) die ~ordt toegebracht aan de gemeen

schap tengevolge van verkeersongevallen. 

Deze schade wordt bepaald door de aantallen doden, de aantallen 

z~aar gewonden, de aantallen licht gewonden (te zamen de niet 1I1aterië

Ie schade) en de totale materiële schade. Deze totale schade is 

het produkt van het aantal verkeersongevallen en de gemiddelde scha

de per ongeval. 

Het verkeersveiligheidsbeleid moet zich dan ook vanuit deze defini

tie gezien, niet beperken tot alleen het verminderen van het aantal 

verkeersongevallen maar ook zal het verminderen van de gemiddelde 

schade per ongeval moeten worden nagestreefd. 

Het is duidelijk dat wanneer één van de beide factoren nul is er 

maatschappelijk gezien geen verkeers(on)veiligheidsprobleem zou zijn 

(aantal ongevallen = 0 of de gemiddelde schade per ongeval = 0). 

Hierbij is het wenselijk te realiseren dat absolute of nagenoeg ab

solute veiligheid technisch gezien geen utopie is. Dit kan bijvoor

beeld bereikt worden door enerzijds alle vervoermiddelen "crash

proof" te maken gecombineerd met een volledige scheiding van die 

verkeerssoorten die bij een botsing niet compatible zijn. Botsingen 

tussen "crash-proof" auto's, "crash-proof" bromfietsen, e.d. on

derling zullen dan nog blijven bestaan. Er vallen dan echter geen 

slachtoffers meer. Absolute verkeers(on)veiligheid kan ook nage

noeg worden gerealiseerd door een combinatie van volledige schei

ding van verkeerssoorten en het "fail-safe" automatiseren van 

het gemotoriseerde verkeer. In dat geval zullen er zowel bij het ge

motoriseerde verkeer, als tussen gemotoriseerd en niet-gemotori

seerd verkeer geen botsingen meer zijn. 

Bij de huidige verkeersongevallenregistratie worden ongevallen met 

alleen materiële schade niet of onvolledig geregistreerd en de 

betreffende gegevens niet meer gepubliceerd. Dit betekent dat de 

omvang van de materiële schade in zijn geheel en dus ook de gemid

delde schade (materieel) per ongeval zich niet meer laat becijferen. 
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Het CBS definieert een verkeersongeval sinds 1967 als: een ongeval 

op de openbare weg, waarbij tenminste één rijdend voertuig is betrok

ken en tengevolge waarvan tenminste één of meerdere weggebruikers 

zijn overleden en/of gewond. 

Er kan dus zelfs gesteld worden dat een ongeval zonder letsel per 

definitie geen verkeersongeval meer iso Het is zelfs de vraag of 

het wel wenselijk is het begrip verkeersongeval te blijven hanteren, 

omdat de betekenis ervan met de tijd blijkt te veranderen en ook 

per gebied verschilt. 

Er zal gezocht moeten worden naar een meer eenduidig begrip voor 

het meten van de verkeers(on)veiligheid naast het gebruikelijke 

"aantallen doden en gewonden". De begrippen c~nflictsituatie en 

botsing komen mogelijk hiervoor in aanmerking. Dit zal echter in 

een later stadium nog uitgewerkt moeten wordeng 

Beschouwt men de verkeersonveiligheid als een welzijnsprobleem en 

met name als een volksgezondheidsprobleem, dan is de omvang van 

de materiële schade niet meer relevant. De verkeersonveiligheid 

laat zich dan omschrijven in termen van menselijke schade (slacht

offers) per jaar, dat wil zeggen gekwantificeerd door het aantal 

doden en/of gewonden per jaar. 

Bij welzijnsproblemen gaat het echter om het welzijn van het indivi

du binnen de gemeenschap. De verkeersonveiligheid zal dan ook bo

vendien een indicatie moeten geven van de kans per inwoner om 

per jaar in het verkeer gedood of gewond te worden. 

De verkeersonveiligheid is dan te vergelijken met andere bedrei

gingen van de volksgezondheid. In overzichten hiervan is het ge

bruikelijk om het aantal doden en gewonden te relateren aan het in

wonertal (100.000inwoners). Hierbij zijn de volgende begrippen van 

belang: 

mortaliteit het aantal doden per 100.000 inwoners. 

morbiditeit = het aantal gewonden per 100.000 inwoners. 

Bij het kiezen van een indicator, waarmee de omvang van een wel

zijns aspect van een maatschappelijk proces beschreven respectieve-
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lijk gemeten kan worden, is het steeds noodzakelijk een quotient 1n 

te voeren, waarvan de teller betrekking heeft op de omvang van het 

verschijnsel en de noemer de expositiegrootheid betreft. 

Deze expositiegrootheid kan zijn het aantal inwoners. Hiermee kan bij

voorbeeld met betrekking tot de verkeersonveiligheid de kans per 

inwoner om in het verkeer gedood of gewond te worden per jaar wor

den aangegeven. 

De expositiegrootheid kan ook zijn de tijdsduur, waarin het individu 

aan het verkeersproces deelneemt. Dit geeft met betrekking tot de 

verkeersonveiligheid de kans per uur aan om in het verkeer gedood 

of gewond te worden. Wanneer het aantal reizigerskilometers de ex

positiegrootheid is, wordt hiermee aangegeven de kans per afgelegde 

reizigerskilome~er om in het verkeer gedood of gewond te worden. 

Wanneer eenmaal een bepaalde expositiegrootheid gekozen is, bete

kent dit, dat verondersteld wordt dat deze onveranderlijk is, 

dat wil zeggen dat noch binnen het proces zelf, noch tengevolge van 

de maatregelen die genomen worden om het proces te beheersen, de

ze grootheid zal veranderen. 

Zo zal bijvoorbeel d het ki ezen van de verkeers (on )vei 1 i ghei ds

indicator aantal slachtoffers (doden + gewonden) per verkeerspres

tatie (aantal voertuigkilometers) impliceren dat de verkeerspres

tatie een grootheid is die door het verkeersveiligheidsbeleid niet 

aangetast kan en mag worden. Immers maatregelen die zowel invloed 

hebben op het aantal slachtoffers als op de verkeersprestatie zou

den dan volgens de gekozen indicator geen of soms zelfs een nega

tief effect hebben op de verkeersonveiligheid. 

Bij een (maatschappelijke) indicator voor de verkeersonveiligheid van 

het totale transportsysteem zijn dan ook de expositiegrootheden ver

keersprestatie en vervoersprestatieniet bruikbaar. Voor hei. aangeven 

van de onveiligheid binnen het transportsysteem, bijvoorbeeld van een 

bepaalde weg kan wel gebruik gemaakt worden van expositiegrootheden 

zoals de verkeersprestatie. 

De expositiegrootheid verkeersprestatie is ook van belang voor een 

verkeersdeelnemer, die zich langs een vastgestelde weg over een vast

gestelde afstand (van A naar B) verplaatst met een vastgesteld voer-
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tuig. In dit geval is de verkeersprestatie voor deze verplaatsing 

een onveranderlijke grootheid en geeft het quotient: het aantal 

slachtoffers per afgelegde voertuigkilometer de verkeersdeelnemer 

een indicatie welk risico hij loopt, wanneer hij zich met het ge

kozen vervoermiddel, langs de gekozen weg van A naar B verplaatst. 

Conclusie: Het lijkt gewenst om de(maatschappelijk~ indicator voor 

de verkeersonveiligheid kwantitatief te definiëren als: het aantal 

doden en/of gewonden per jaar als gevolg van verplaatsingen langs 

de weg per 100.000 inwoners. Dit betreft dus de onveiligheid ~ 

het transportsysteem. 

In paragraaf 1.2. is aangegeven als een noodzakelijke voorwaarde 

voor beleid: het expliciteren van doeleinden (en normen), geba

seerd op de maatschappelijke opvattingen, die relevant zijn voor 

het beleid op het betrokken gebied. 

Tot dusver is het vervoers- en verkeersbeleid in Nederland primair 

gericht geweest op economische groei. Er bestaat geen enkele twij

fel over het feit dat het leveren van verplaatsingsfaciliteiten, 

zowel voor goederen als voor mensen van primaire invloed is ge

weest op de economische groei. 

Zoals reeds eerder is gesteld, is verkeersveiligheid slechts een 

aspect van het gehele verkeers- en vervoerssysteem. Zowel onder

zoek als beleidsmaatregelen met betrekking tot de verkeersveilig

heid beperkten zich in het verleden tot symptoombestrijding. De ge

wenste output van het systeem werd veelal vastgesteld op basis 

van de produktie-aspecten, zoals verkeersafwikkeling of vlotheid 

van doorstroming, vermijden van congesties, e.d. Dit wordt waar

schijnlijk het meest duidelijk geillustreerd door het feit dat de 

instanties, die eigenlijk in de praktijk verantwoordelijk waren 

voor het verkeersveiligheidsbeleid in Nederland, tevens wegl,e

herende instanties waren en vanuit dien hoofde als doel voor dit 

verkeersveiligheidsbeleid h&nteerden: het verminderen van het 

aantal ongevallen per 10
6 

voertuigkilometers. 
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De verkeersprestatie (produktie-aspect) wordt dus steeds als een 

gegeven beschouwd, althans voor de verkeersveiligheidsbemoeiingen. 

Behalve de meeste crash en post-crash maatregelen zijn er slechts 

enkele maatregelen specifieke verkeersveiligheidsmaatregelen. De 

meeste maatregelen hebben namelijk zowel effect op de verkeersvei

ligheid als op de produktie-aspecten. In het verleden werden deze 

maatregelen, met name de structurele, in de eerste plaats ontwor

pen vanuit produktiedoeleinden. Dit geschiedde dan ook door inge

nieurs, waarbij natuurlijk de aanwezige ervaringskennis, voorzover 

deze generaliseerbaar was, mee werd gewogen. Deze kennis betreft 

vaak statistische verbanden, maar berustte niet op bijvoorbeeld 

systematisch onderzoek van de tussenliggende gedragsprocessen. 

Er kan dus gesteld worden dat het verkeers- en vervoersbeleid 

in het verleden primair gericht was op economische doeleinden en 

dat rekening werd gehouden met verkeers(on)veiligheid, voorzover 

dit niet strijdig was met de produktie-aspecten van het systeem. 

Hierin is de laatste tijd verandering gekomen. Het betreft echter 

voornamelijk incidentele gevallen. De Leidsebaan is (voorlopig) af-

gewezen, er zijn plannen om binnensteden autovrij te maken, etc. 

Evenals de in paragraaf 1.2.2. genoemde internationale projecLen, 

zoals het SST-project, New London Airport e.d., betreft het be

slissingsproces hier een conflict tussen enerzijds rationele eco

nomische argumenten en anderzijds emotionele welzijnsargumenten, er 

is hier bijvoorbeeld geen sprake van een systematisch kosten-baten

analyse waarbij alle aspecten mee worden gewogen. 

Wil er in Nederland sprake kunnen zijn van een verkeersveiligheids

beleid waarin beleidvoorbereidend (wetenschappelijk) onderzoek een 

functie kan hebben, dan moet er minstens aan de volgende voorwaarden 

worden voldaan: 

1. Er moeten (maatschappelijke) indicatoren worden vastge-

steld op basis waarvan de omvang van de verkcersonvejligheid kwan

titatief bepaald kan worden. 

2. Er mDeten opvattingen geUxpliciteerd worden die tcn grondslag 
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liggen aan de normen, doeleinden, middelen en prioriteiten. 

3. Er moeten normen en doeleinden worden vastgesteld voor een 

verkeersveiligheidsbeleid, waarbij uitspraken nodig zijn met be

trekking het afwegen van verkeersveiligheid tegen andere aspecten 

van het verkeers- en vervoerssysteem. 

4. Er zullen randvoorwaarden gesteld moeten worden in verband met 

de schaarste aan hulpmiddelen, zoals energie, ruimte (grondgebruik), 

grondstoffen, e.d. 

5. Er moeten algemene strategieën worden opgezet voor het realise

ren van de doeleinden en het kiezen van de middelen en de priori

teiten. 

6. Er moet kennis en inzicht worden verkregen over de effecten 

van de aanwezige en de nieuw te ontwikkelen middelen. 

7. Er moet worden bevorderd dat de gekozen middelen ook op de juis

te wijze worden uitgevoerd en gehanteerd. 

8. Er zal een continue analyse moeten plaatsvinden van de ontwik

keling van de verkeersonveiligheid (trend). Daarbij zal steeds na

gegaan moeten worden welk aandeel de ingevoerde maatregelen op 

deze ontwikkeling hebben gehad (evaluatie-onderzoek). 

9. Er zal steeds opnieuw een voorspelling gemaakt moeten worden 

van de toekomstige ontwikkeling van de verkeersonveiligheid bij 

het momentane beleid. 

1.3.3.1. Maatschappelijke indicator voor de verkeersonveiligheid 

Maatschappelijk gezien lijkt de indicator voor de verkeers(on)vei

ligheid: het aantal doden en gewonden als gevolg van verplaatsin

gen langs de weg per 100.000 inwoners het meest geschikt (zie pa

ragraaf 1.3.2.). Dit houdt in dat iedere maatregel, hetzij een 

plaatselijke of een landelijke, hetzij gericht op 66n categorie ver

keersdeelnemers, of op alle categorieHn, met betrekking tot het 

uiteindelijk effect getoetst moet worden aan deze indicator. 

1.3.3.2. Opvattingen 

Het is voor de beleidvoerder noodzakelijk een uitspraak te doen met 

betrekking tot onder andere de volgende opvattingen: 
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A. Vr\jheid van communcatie en verplaatsing 

In de artikelen 13, 19 en 20 van de "Universele verklaring van de 

rechten van de mens" wordt ervan uitgegaan dat ieder individu 

recht heeft zich te verplaatsen al of niet gericht op het overbrug

gen van een ruimte teneinde te kunnen communiceren met anderen. 

Wanneer dan ook vrijheidsbeperkingen in het verkeer worden overwo

gen, zal nauwkeurig moeten worden nagegaan of deze dit fundamente

le recht van de mens niet aantasten en als zodanig van invloed 

zijn op het welzijn. 

Een beperking van mobiliteit, dat wil zeggen een beperking in de 

vrijheid van keuze van bestemming en tijdstip van de verplaatsing 

(niveau 1, Figuur t.2), is direct van invloed op het welzijn. Dergelij

ke vrijheidsbeperkingen komen alleen dan in aanmerking wanneer er 

ten behoeve van de verkeersveiligheid geen andere middelen zijn, 

die geen invloed hebben op deze aspecten van het welzijn. 

Een beperking in de keuze van het vervoermiddel (niveau 2), ge

richt op gebruik van collectief openbaar vervoeG zal eveneens in

vloed hebben op de vrijheid van (communicatie en) verplaatsing. Het 

openbare vervoer is te weinig flexibel, al zou het beter ge

organiseerd zijn dan thans. Een beperking van de routekeuze (ni

veau 3) heeft echter nauwelijks of geen invloed op deze vrijheid, 

behalve bij het recreatieverkeer, waarbij het verplaatsen meer 

doel dan middel is. Nog sterker geldt dit voor de wijze van rijden 

van verkeersdeelnemers (het manoeuvregedrag: niveau 4). Wanneer 

vrijheidsbeperkingen noodzakelijk zijn lijkt het dus logisch deze voor

al te vinden in de routekeuze en het manoeuvregedrag (niveau 3 en 

B. Recht van deelname aan het verkeer 

Hieronder wordt verstaan dat in feite iedereen het recht heeft 

om met ieder vervoermiddel aan het verkeer deel te nemen, tenzij 

kan worden aangetoond dat hij/zij een potentieel gevaar op de weg 

is. Er zullen duidelijke opvattingen geformuleerd moeten worden 

wanneer een individu dit recht ontnomen kan worden, bijvoorbeeld 

in verband met de kans op onjuiste uitsluiting. 
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c. Recht op e:ehike mate van veilie:heid in het verk~ 

Artikel 1 lid 1 van het R.V.V. luidt: "Ieder heeft in gelijke mate 

aanspraak op een veilig gebruik van de weg". Dit kan worden geïn

terpreteerd op de volgende wijze: iedere weggebruiker (van elke 

leeftijd, elk geslacht, etc.) heeft ongeacht waar (regio, urbanisa

tiegraad, wegcategorie, etc.), wanneer (tijdstip van de dag, maand, 

jaar) en hoe (vervoermiddel) hij zich verplaatst het recht van een 

gelijke mate van verkeersveiligheido Een verdere uitwerking van 

deze opvatting kan van invloed zijn op de prioriteiten met betrek

king tot de doeleinden. Het is daarvoor eerst nodig om na te gaan 

wat de praktische consequenties zijn van het toepassen van deze 

opvatting. Dit zal in een later stadium uitgewerkt worden (zie ook 

hoofdstuk 11). 

D. De plaats van de techniek in de samenleving 

Hierbij wordt de filosofische achtergrond van drie polariserende 

groepen toegelicht: 

1. De eerste gaat uit van een a priori veroordeling van de tech

nische wereld in het geloof dat techniek in principe "mensvreemd" 

iso De mens wordt gezien als een slaaf van het technische systeem; 

de mens devalueert zichzelf daardoor als een subject van het tech

nische systeem en de technische organisatie, die hem een machine

achtige manier van werken en leefstijl oplegt. 

2. De tweede opvatting zegt dat de techniek te snel gaat; de mens 

kan er nog niet adequaat mee leven. De techniek is dus niet in 

principe onjuist. Een ademstop is nodig, dat wil zeggen men is 

tegen potentiële technische veranderingen, maar de technologische 

ontwikkelingen van het verleden worden geaccepteerd. 

3. De derde opvatting gaat ervan uit dat de mens een technische 

uitvinder van nature is. De mens heeft de verantwoordelijkheid om 

de natuur (en dus ook zijn eigen soort) met zijn kennis en techni

sche hulpmiddelen te beheersen. 

Als de mens het recht en de mogelijkheden wordt afgenomen om tech

nische vernieuwingen te produceren, zou hij ophouden een compleet 

menselijk wezen te zijn, zoals dit het geval zou zijn als hij geen 
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recht meer zou hebben op taalgebruik of sociale organisaties. In 

deze bouwstenen wordt in principe uitgegaan van deze opvatting. 

Technologische verandering zijn algemeen geaccepteerd als een es

sentieel element van de economische ontwikkeling in de groei. De 

economische groei is gebaseerd op vermeerdering (winst) in produk

tiviteit. Dit kan alleen worden gerealiseerd door de inbreng van 

nieuw kennis en nieuw technologie. De technologische ontwikkeling 

heeft onder andere geleid tot snelle informatie-overdracht en voor

uitgang van het transportsysteem, waardoor een grotere mobiliteit 

mogelijk werd. Vooruitgang in de medische en gezondheidstechnologie 

heeft geleid tot een hogere leeftijdsverwachting, en het verminde

ren van veel lijden. 

Evenwel de ongecontroleerde introductie van steeds nieuwe techno

logieën is geen maatschappelijke zegening gebleken. Het ongecontro

leerd invoeren van nieuwe technieken blijkt een steeds snellere cu

mulatie van negatieve effecten op te leveren. 

Conclusies: 

- De continuering van de ongecontroleerde technologische ontwikke

ling is onacceptabel. 

- Het totaal stopzetten van de technologische ontwikkeling is on

juist want dat betekent dat de huidige toestand met zijn negatie

ve bijeffecten geaccepteerd wordt. 

- Integendeel, wanneer menselijke condities verbeterd moeten wor

den, dan zal er nog meer dan vroeger een beroep gedaan moeten wor

den op wetenschap en technologie. 

- Er moet worden nagegaan aan welke eisen de technologie moet vol

doen sinds er is gebroken met het dogma van onbeperkte (onbeheerste) 

toepassing van nieuwe technische middelen. 

- Omdat de gecontroleerde technologische ontwikkeling als een be

langrijk middel gezien moet worden ter verbetering van het mense-

lijke welzijn, zullen er vanuit het oogpunt van het menselijke welzijn, 

waar mogelijk, functionele eisen gesteld moeten worden, waaraan 

nieuwe technische middelen moeten voldoen. 

- In ieder geval zal bij invoering van nieuwe technische middelen 
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of bij verbetering van bestaande, nagegaan moeten worden wat de 

consequenties zijn op alle aspectenQ Ook voor de bestrijding van de 

verkeersonveiligheid zal vooral van het aanwenden van nieuwe en het 

verbeteren van bestaande technische middelen het grootste profijt 

verwacht mogen worden. 

De functionele eisen waaraan deze technische middelen moeten vol

doen kunnen niet door de technicus worden vastgesteld omdat daar

bij menselijke eigenschappen en menselijk gedrag een primaire rol spe

len. 

- Teneinde ongecontroleerde technische ontwikkelingen tegen te kun

nen gaan en er voor te zorgen dat de functionele eisen wàaraan 

nieuwe middelen moeten voldoen ook werkelijk gerealiseerd worden in 

constructieve eisen is het noodzakelijk dat onderzoek op dit gebied 

interdisciplinair van aard is. Bovendien zullen deze (interdisci

plinaire) onderzoekers betrokken moeten worden bij het vaststellen 

van de constructieve eisen. 

1.3.3.3. Normen en doeleinden 

Wanneer het juist is dat het bestrijden van de verkeersonveiligheid 

een zeer hoge prioriteit heeft (en dit wordt zowel door de politieke 

partijen als door de huidige regering gesteld) dan heeft dit als 

consequentie dat verkeersmaatregelen die een negatieve invloed kun

nen hebben op de verkeersonveiligheid in feite ongewenst zijn. 

Dit heeft tot gevolg dat voor iedere verkeersmaatregel steeds moet 

worden nagegaan wat het effect op de verkeersveiligheid iso Dit 

wordt nader toegelicht in paragraaf I.3.q. Bij een consequent ver

keersveiligheidsbeleid zal de beleidinstantie bovendien op een 

gegeven moment niet moeten schromen om maatregelen in te voeren 

die bijvoorbeeld de reistijd kunnen verlengen, als daarmee de ver

keersonveiligheid wordt verminderd. 

Met betrekking tot de beleidvorming lijkt een zogenaamd anticipe

rend beleid (zie paragraaf 1.2.3.2) als basis voor het Beleids~lan 

het meest geschikt. Dit houdt in dat de beleidinstantie in de 

eerste plaats een uitspraak doet over de gewenste koers (norm), d.w.z. 
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over de gewenste verandering (ombuigen) van de trend van de ver

keersonveiligheid voor de komende 10 jaar bijvoorbeeld. Een anti

ciperend verkeersveiligheidsbeleid heeft als consequentie dat de 

doeleinden in de loop der jaren steeds strenger zijn. Daarbij zal 

de centrale overheid de landelijk vastgestelde normen en doeleinden 

moeten "vertalen" in de consequenties voor de lagere overheden, 

zoals provinciale en gemeentelijke. 

1.3.3.4. Randvoorwaarden 

Zolang er nog geen integraal maatschappelijk beleid geformuleerd kan 

worden, zal het specifieke beleid voor de verschillende maatschap

pelijke facetten alleen gevoerd kunnen worden wanneer de eisen voor 

de andere facetten beschouwd worden als randvoorwaarden voor dit 

specifieke beleid. Deze randvoorwaarden betreffen de uit welzijns

oogpunt toelaatbare luchtverontreiniging, ruimte- (grond)gebruik, 

eod. maar ook de beschikbare financiële middelen, grondstoffen, e

nergie, e.d. 

Bij een anticiperend beleid zullen deze randvoorwaarden door de 

centrale overheid moeten worden vastgesteld, gespecificeerd naar de 

verschillende facetten van de maatschappij. 

Voorbeeld: In de periode 1975-1985 zal de luchtverontreiniging 

per 100.000 inwoners tengevolge van het verkeer met 10% moeten af

nemen, de beschikbare energie voor het wegverkeer per 100.000 in

woners zal niet meer dan een bepaald percentage mogen toenemen, 

etc. 

1.3.3.5. Strategieën 

Onder strategie wordt hier verstaan een beschrijving van de wijze 

waarop de doeleinden gerealiseerd kunnen worden. Concreet be

tekent dit dat aangegeven wordt met welke combinatie van middelen, 

met welke tijdfasering en op welke plaatsen toegepast, de gewenste 

eindtoestand bereikt kan worden. Hierbij speelt de beschikbaar

heid van de middelen een belangrijl<e rol, evenals de effecten van 
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de middelen, zowel afzonderlijk als gecombineerd, het rendement van 

de middelen in termen van kosten-batenverhouding, de uitvoerbaar

heid en de hanteerbaarheid van de middelen. Kennis hieromtrent 

zal geleverd moeten worden door het beleidvoorbereidende onderzoek 

(zie paragraaf 1.4 0 ). 

Bij een beleid dat primair gericht is op het realiseren van bepaal

de doeleinden speelt het effect en het rendement van de middelen 

met betrekking tot deze doeleinden de belangrijkste rol. Dit bete

kent dat bij het kiezen van de middelen ter bestrijding van de ver

keersonveiligheid niet per definitie gedacht moet worden aan symp

toombestrijding, maar ook niet alleen aan oorzaakbestrijding. Midde

len gericht op symptoombestrijding moeten niet in principe achter

wege gelaten worden, zeker niet wanneer ze effectiever zijn dan mid

delen gericht op oorzaakbestrijding. Het gaat uiteindelijk om het 

rendement van de middelen. De vraag of er gekozen wordt voor een 

symptoombestr~idingsmiddel of een oorzaakbestrijdingsmiddel is 

dus in feite niet relevant. 

Met betrekking tot de uitvoerbaarheid van de middelen moei. reke

ning worden gehouden met: 

1. de wetten van de logica, dal, wil zeggen dal, hei. gekozen middel 

logisch moet zijn af te leiden ui 1. de resultaten van de analyse van 

het probleemgebied, uit de kennis omtrent deze problematiek en 

past in het kader van algemene principes, die beogen de verkeers

onveiligheid te verminderen, zoals het principe van uniformering 

van verkeerssituaties, e.d.; 

2. de wetten van de natuur, dat wil zeggen natuurkundige wetten 

(zwaartekracht, centrifugaalkracht, etc), gedragswetenschappelijke 

wetmatigheden met name met betrekking tot de beperkingen en moge

lijkheden van de mens, biologische weti.en, etc.; 

3. de technif-lche uitvoerhaarheid, dal. wij zeggen dal, gegeven de 

beschikbare hulpmiddelen Iwt of)I,w(!r"p I,,!chniseh I'n (:onsl,r"ueLief 

te reaJiHeren iH, zodal, er (!(!n "lahor"aLoriurnmc)(I(!I" van I,e malu!f) 

is; dit betreft ook jur"idL,ehe weLLen (!n r"pglerrwnLpn; 

'1. detechnol ogi Ache u i tvoerhaarhe i IJ , dat. w i I z(!ggen ook aJ is 

een middel technisch uitvoerbaar, dan bet.ekent dit. nog niet dat. 
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het in voldoende mate geproduceerd kan worden, bijvoorbeeld door 

massaproduktie; de beperkingen kunnen liggen op het produktietech

nische of op het organisatorische vlak, bijvoorbeeld door interna

tionale afspraken; 

5. de sociale wenselijkheid, dat wil zeggen dat de neveneffecten 

van de middelen door de gemeenschap aanvaard kunnen worden. 

In het algemeen zal de beleidinstantie de middelen niet zelf pro

duceren, maar zich beperken tot het aangeven van zowel de func

tionele als de constructieve eisen waaraan de middelen moeten 

voldoen (kwaliteitseisen). Bij een anticiperend beleid zal de over

heid de kwaliteitseisen in de loop van de tijd steeds strenger for

muleren. Aangezien dit steeds vroegtijdig aangegeven kan worden, 

kunnen de producenten hiermee rekening houden. Teneinde monopolie

posities van één of van enkele bedrijven tegen te gaan zullen in 

een aantal gevallen economische maatregelen genomen moeten worden. 

Het is echter ten ene male onjuist wanneer om deze reden de kwa

litnit.'leisen verlaagd worden. 

1.3.1.6. Effect van middelen 

K~nnis en in~icht omtrent het effect van middelen kan worden ver

kregen uit beleidvoorbereidend onderzoek (zie paragraaf 1.4). 

1.3.3.7. Toepassing van middelen 

Bij de heleiduitvoering zijn met betrekking tot de verkeers(oa)vei

lighei1 een groot aanLal insLanties !letrokken, zoals verschillen

de departementen, diverse la,!!;ere overheden, weghehcerd!~rs, etc" 

Jlierhij mo'!/' r(!!<eJling ·",orden geholJIlpn met. h(~L rei t. (lal, deze in

sLanLins hij tIllTl ~Iil,v()(!rendc t,aken ;IT'imair andere dooleindelI na

streven dan die van hel, verk!!ersveilighpidshelei(l. 

Dit impliceert dat bij een verkeersveiligheidsbeleid de beleidvoer

der ook bij de beleiduitvoering steeds zal moeten controleren of de 

oorspronkelijke doeleinden wel voldoende worden nagestreefd. 
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1.3.3.80 Trend-bewaking 

Een goed beleid kan alleen maar gevoerd worden, wanneer de toe

stand op ieder moment zo nauwkeurig mogelijk kan worden gemeten. 

Zonder dit kunnen er geen (kwantitatieve) doeleinden worden gefor

muleerd, kan ook het effect van nieuwe maatregelen niet voorspeld 

worden en kan het effect van reeds genomen maatregelen niet be

paald worden. Dit laatste is van belang zowel voor de onderzoeker 

die een voorspelling gemaakt heeft van deze maatregelen, als voor 

de beleidvoerder die de beslissing genomen heeft deze maatregelen 

in te voeren. Voor de onderzoeker betekent dit een toetsing van 

zijn hypothesen en voorspellingen, een noodzakelijke fase in het empi

rische onderzoek in verband met kennisvermeerdering. Voor de be

leidvoerder geeft dit een indicatie dat hij een juist beleid gevoerd 

heeft of dat het vastgestelde beleid goed uitgevoerd is. Boven-

dien kan hij nagaan in hoeverre cr aanvullende moa trege 1 en nodj g 

zijn om het gestelde doel te bereiken. 

Het totaal aan noodzakelijke gegevens betreft o.a. output van het 

verkeers- en vervoerssysteem, zoals aantallen reizigerskilometers, 

voertuigkilometers, doden, gewonden, intensiteiten, verplaatsings

snelheden, etc. maar ook de aangeboden condities, zoals wegken

merken, voertuigkenmerken, mens- en verkeerskenmerken en de overige 

condities, zoals klimatologische omstandigheden etc. 

De betrouwbaarheid en volledigheid van deze gegevens is mede bepa

lend voor de effectiviteit van het gevoerde beleid en het weten

schappelijke onderzoek. 

Het blijkt eehter steeds weel' dat zeer veel relevante gegevens op 

dit moment nog niet geregistreerd worden en dat hovendien de he

trouwbaarheid van de geregistreerde gegevens te W(!Ilsen overlaai .• 

Naast een beschrijving van de toestacd op ieder moment is het nodig 

de trend van de ontwikkeling in het verleden vast te leggen, ten

einde vanuit deze trend een voorspelling te kunnen maken van de 

toekomstige ontwikkeling ten behoeve van het anticiperende beleid. 

Een dergelijke trend zal bepaald moeten worden zowel landelijk en 

plaatselijk voor bepaalde categorieën vervoermiddelen, verkeersdeel

nemers, etc. 
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1.3.3.9. Prognose 

Het kenmerkende van een anticiperend beleid is dat er vroegtijdig 

geanticipeerd moet worden op toekomstige ontwikkelingen. Dit bete

kent dat er continu prognoses gemaakt moeten worden voor deze toe

komstige ontwikkelingen. 

Aangezien deze worden bepaald door de effecten van de maatregelen 

die genomen worden, zullen bij deze prognoses de voorspelde effec

ten van de in te voeren maatregelen meegewogen moeten worden. 

Het hoofddoel van het verkeersveiligheidsbeleid moet dus zÜn het 

verminderen van het aantal doden en gewonden, als gevolg van ver

plaatsingen langs de weg, per 100.000 inwoners. 

Hoewel uiteindelijk het effect van iedere verkeers(veiligheids)maat

regel aan dit criterium, nl. het aantal doden en gewonden per 

100.000 inwoners, getoetst moet worden, blijkt 1n de praktijk dat 

het hiermee veelal onmogelijk is om het effect van specifieke maat

regelen te meten. Dit wordt veroorzaakt door het feit dat de mees

te maatregelen niet direct effect hebben op het aantal slachtof

fers maar via tussenprocessen. De veranderingen in de tussenpro

cessen dienen dan ook mede te worden bepaald en niet alleen het 

uiteindelijke effect van een maatregel op het aantal slachtoffers. 

Dit kan toegelicht worden door lie volgende redenering: 

1. Verkeersslachtoffers kunnen alleen vallen wanneer er verkeers

ongevallen plaatsvinden. 

2. Verkeersongevallen kunnen alleen ontstaan wanneer er verkeer 

is. Het verkeer wordt gekwantificeerd door de verkeersprestatie 

(aantal voertuigkilometers afgelegd door de verschillende catego

rieën vervoermiddelen, e.d.). 

3. Verkeer kan alleen ontstaan wanneer er verplaatsingen zijn van 

mensen, goederen, etc. Beperken we ons tot het personenvervoer 
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dan kan dit gekwantificeerd worden door de vervoersprestatie (aan

tal reizigerskilometers per eenheid van tijd). 

~. Verplaatsingen zijn er omdat er beweegredenen zijn om zich te 

verplaatsen, het zogenaamde verplaatsingsmotief. Beperken we ons 

weer tot het verplaatsen van mensen, dan wordt dit motief bepaald 

door een behoefte aan communicatie en relaties van mensen, die 

ruimtelijk van elkaar gescheiden zijn. 

De gekozen indicator: aantal slachtoffers (T) kan nu uitgesplitst 
aantal inwoners 

worden in een produkt van vier factoren, te weten: 

vervoersprestatie x verkeersprestatie x aantal ongevallen x 
aantal inwoners vervoersprestatie verkeersprestatie 

x aantal slachtoffers 
aantal ongevallen 

of: 

T(totale onveiligheid) = M(mobiliteit) x B(bezetting) X 

x P(ongevallenquotient) x C(ongevalsernst) (1) 

Dit invoeren van deze deelquotienten maakt het mogelijk om naast het 

totaaleffect van maatregelen ook inzicht te krijgen in de gediffe

rentieerde effecten van deze maatregelen op de tussenprocessen, 

zodat nagegaan kan worden hoe het uiteindelijke totaal effect tot 

stand komt. 

Voor een goed begrip is het nuttig te realiseren dat er in deze "for

mule" geen sprake is van een causaal of van een empirisch verband. 

Wiskundig gezien is hier sprake van een tautologie, zoals bijvoorbeeld 
2 2 

a -b = (a+b)(a-b). De factoren in het rechterlid zijn zo gekozen dat 

ze een analytische beschrijving geven van de tussenprocessen. 

Er mag echter niet uit het oog verloren worden dat het effect van 

bepaalde specifieke en/of plaatselijke maatregelen steeds terugge

voerd moet worden naar de indicator T, aangezien deze alleen 

een indicatie geeft van het uiteindelijke effect op de verkeerson

veiligheid~ 
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In een aantal voorbeelden wordt getracht het bovenstaande te ver

duidelijken. Een en ander zal later verder worden uitgewerkt. 

Voorbeeld 1: Landelijke maatregelen op het gebied van de ruimte

lijke ordenin~ dat wil zeggen het gehele verkeer betreffend,kunnen 

tot gevolg hebben dat het totaalquotient T kleiner wordt. De vraag 

is nu echter welke bijdragen hieraan geleverd worden door de ver

schillende deelquotienten. Hiervoor is het nodig de wijzigingen 

in de tussenprocessen te meten. Een betere ruimtelijke ordening zal 

primair effect hebben op de vervoersprestatie, doordat de gemiddel

de verplaatsingsafstand kleiner zal worden (quotient M kleiner). 

Dit kan betekenen dat ook de verkeersprestatie afneemt. Van de 

mate waarin de verkeersprestatie afneemt hangt af of quotient B 

eveneens kleiner wordt. Het is echter ook mogelijk dat quotient B 

toeneemt. Dit zal het geval zijn wanneer de verkeersprestatie rela

tief minder afneemt dan de vervoersprestatie of helemaal niet af

neemt. Een verschuiving in de keuze van het vervoermiddel, het 

lager worden van de bezettingsgraad, en dergelijke, spelen hier een 

belangrijke rol. Zelfs wanneer de verkeersprestatie afgenomen is 

door deze maatregelen op het gebied van de ruimtelijke ordening wil 

dit nog niet zeggen dat het aantal ongevallen is afgenomen. Immers 

bij een veranderde ruimtelijke ordening kan het verkeer zich ver

delen over andere wegen, die eventueel gevaarlijker zijn. Er kunnen 

zich ook andere typen ongevallen gaan voordoen. Afhankelijk van de 

mate waarin het aantal ongevallen zich verhoudt tot de verkeers

prestatie,wordt quotient P groter of kleiner. Quotient C wordt 

kleiner wanneer het aantal slachtoffers sterker verminderd is dan 

het aantal ongevallen. Dit kan bijvoorbeeld tengevolge van een 

verandering in de typen ongevallen, waarbij een verschuiving heeft 

plaatsgevonden naar ongevallen met een minder ernstige afloop. 

Resumerend kan gesteld worden dat inzicht in de effecten van be

paalde maatregelen op de tussenprocessen de mogelijkheid biedt de 

inwerking van de maatregel op het proces als zodanig na te gaan 

bij de gegeven condities. Met een dergelijke werkwijze kunnen boven

dien de effecten van andere maatregelen gescheiden worden van de 

beschouwde maatregel en wordt voor nieuwe maatregelen inzicht 

verkregen ten aanzien van mogelijke verbeteringen. 
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Voorbeeld 2: Voor een landelijke maatregel die specifiek is voor 

een bepaalde categorie, bijvoorbeeld voor alle autosnelwegen is 

de bovenstaande redenering in grote lijnen eveneens van toepas-

sing. Wanneer echter een dergelijke maatregel, bijvoorbeeld een snel

heidslimiet,tot gevolg heeft dat de automobilisten gebruik gaan 

maken van andere categorieän wegen, of dat zij bijvoorbeeld voor 

langere afstanden gebruik gaan maken van de trein, dan zal niet 

kunnen worden volstaan met het bepalen van de quotienten T , M , 

B ,P en C voor deze categorie wegen, maar zullen ook de andere 

wegen en zelfs de vervoermiddelen in de analyse betrokken moeten 

worden. 

Voorbeeld 3: Plaatselijke maatregelen voor het gehele verkeer of 

specifiek voor een bepaalde categorie leveren in principe dezelf

de problemen op als genoemd in bovenstaande voorbeelden. Daar

naast moet nog meer rekening worden gehouden met verschuivingen 

in o.a. de keuze van het vervoermiddel, de bezettingsgraad, de 

verdeling van het verkeer over het wegennet, vooral ook buiten 

het beschouwde gebied etc. Voor de plaatselijke overheden zijn de

ze gegevens noodzakelijk en voldoende. Toch zal het steeds nood

zakelijk zijn om het effect van dergelijke plaatselijke maatregelen 

terug te voeren tot het landelijke totaaleffect. Wanneer het een 

zeer beperkt gebied betreft is de sprong naar het landelijke to

taaleffect meestal te groot (het effect te gering in verhouding 

tot het totaal)o 

Een mogelijkheid om dit op te vangen is het indelen van Nederland 

in een aantal regio's. Hierbij kan o.a. gekozen worden tussen homogene 

regio's met een bepaalde combinatie van weg- en verkeerskenmer

ken, bijvoorbeeld plattelandsgebieden en heterogene regio's, die 

ten aanzien van de weg- en verkeerskenmerken representatief zijn 

voor Nederland. 

Het opsplitsen van een totaalproces in een aantal deelquotienten 

kan ook uitgevoerd worden voor andere aspecten van het verkeers- en 

vervoerssysteem. Zo kan de luchtverontreiniging, het grondgebruik, 

het en~rgiegebruik, en dergelijke op eenzelfde wijze worden behan

deld. 
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Op deze manier is het mogelijk de consequenties van een bepaalde 

maatregel te voorspellen voor een aantal aspecten van het ver

voerssysteem. Doordat er in de meeste gevallen gezamenlijke deel

quotienten blijken te zijn kan dit met betrekking tot het verzame

len van de benodigde gegevens zelfs besparingen opleveren. 

Een voorbeeld waarmee het bovenstaande geïllustreerd kan worden is 

een van de maatregelen ten tijde van de energiecrisis, namelijk de 

autoloze zondag, waarmee beoogd werd het energiegebruik te vermin

deren. Aangezien hiermee zowel de vervoersprestatie als de ver

keersprestatie werden beïnvloed is het niet verwonderlijk dat ook 

de verkeersonveiligheid verminderde. Het betrof hier gezamenlijke 

deelquotienten. Een dergelijke analogie bij de uitsplitsing van een 

een totaaleffect in deelquotienten voor de verschillende aspecten 

van het verkeers- en vervoerssysteem levert inzichten op over: 

a. de aard van de gezamenlijke basisgegevens en van de specifieke 

gegevens, die verzameld moeten worden om de ontwikkelingen in de 

output van het verkeers- en vervoerssysteem nauwkeurig te kunnen 

beschrijven en dus te kunnen volgen; 

b. het effect van het invoeren van maatregelen op verschillende 

aspecten, door gebruik te maken van analoge ontledings-"formules"~ 

c. de gewenste samenwerkingsverbanden tussen de verschillende on

derzoekinstituten en tussen de verschillende beleidinstanties, 

gegeven het feit dat de behandeling van de verschillende aspecten 

organisatorisch geheel los van elkaar geschiedt op dit moment. 

De omvang van de verkeersonveiligheid van het transportsysteem wordt 

door vele factoren bepaald.Beheersing van verschillende van deze fac

toren geschiedt in eersLe instantie uiL andere dan verkeersveilig-

he idsoverwegingen, bi.j vooJ'hee 1 d gel' j (:h L op dl! ruimlel ijke ordening, 

de i.nfrastructuur, ed. Maatregelen op deze gebieden hebben echter wel 

invloed op indicator voor de onveiligheid ~ het transportsysteem. 

Zowel beleid- als onderzoekinstanties op het gebied van de verkeers

(on)veiligheid zullen dan ook steeds op de hoogte gesteld moeten 

worden van dergelijke maatregelen en zoveel mogelijk ook van de te 

verwachten effecten. 
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Ook in het geval van maatregelen op het gebied van de verkeersvei

ligheidsinstanties zullen instanties op het gebied van de ruimtelijke 

ordening, het verkeers- en vervoersbeleid op de hoogte gesteld moeten 

worden (zie Figuur 1.3). 

1.3.5. ~!!~!!;~!;!!;~_~~!!~!!~_~E_!!;!~!~~!;!!~~L!!~_~!;_!~!~~!;::~~~!~!!!~
heid 

Verkeersveiligheidsmaatregelen kunnen nu in q hoofdgroepen worden 

ingedeeld: 

1. Maatregelen gericht op beperking van de vervoersprestatie bij 

een gegeven aantal inwoners (quotient M). 
2. Maatregelen gericht op beperking van de verkeersprestatie bij 

een gegeven vervoersprestatie (quotient B). 

3. Maatregelen gericht op de verlaging van het aantal ongevallen 

bij een gegeven verkeersprestatie (quotient p). 

q. Maatregelen gericht op verlaging van het aantal slachtoffers 

(doden en gewonden) bij een gegeven aantal ongevallen (quotient C). 

1.3.5.1. Maatregelen gericht op beperking van de vervoerspresta

tie bij een gegeven aantal inwoners 

Deze groep maatregelen beïnvloedt de verplaatsingsbehoefte en 

heeft als uitgangspunt dat iedere verplaatsing risico's met zich 

mee brengt. Om het effect van dergelijke maatregelen te kunnen me-
~ 

ten moet in de eerste plaats bepaald worden of de vervoerspresta-

tie (aantal reizigerskilometers) per inwonertal inderdaad vermin

derd is, (dat wil zeggen quotient R is kleiner geworden). Vervol

gens moet nagegaan worden wat de invloed van de veranderde ver

voersprestatie is op de verkeersprestatie (aantal voertuigkilome

ters), wat de invloed van de veranderde verkeersprestatie op het 

aantal ongevallen is en wat de invloed van het veranderde aantal 

ongevallen op het aantal slachtoffers (doden + gewonden) is. 

In feite gaat het hier om de verandering van de quotienten M, B, 

p en C waartussen een afhankelijkheid bestaat (zie formule), onder 

andere doordat het verband tussen teller- en noemergrootheden 
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niet lineair is. Het is bijvoorbeeld theoretisch heel wel mogelijk 

dat door een maatregel die er op gericht is de vervoersprestatie 

te verminderen het quotient M ook inderdaad kleiner wordt, maar 

dat het effect op de verkeers(on)veiligheid, zeer gering is, door

dat de quotienten B, P en C groter worden. 

A. Aantal verplaatsingen 

De vervoersprestatie kan in de eerste plaats verlaagd worden door 

het aantal verplaatsingen (mobiliteit) te beperken. Dit kan gerea

liseerd worden door de aantrekkingkracht voor het wegverkeer te 

verlagen, of door de verplaatsingsweerstand voor wegverkeer te 

vergroten Ook een verandering in de maatschappelijke activiteiten 

zou dit teweeg kunnen brengen. Dit laatste vraagt een ingrijpende 

verandering van de organisatie van de maatschappij. 

Ten aanzien van het effect van maatregelen die de aantrekkings

kracht voor het wegverkeer trachten te verlagen of die de ver

plaatsingsweerstand trachten te vergroten zijn de verwachtingen 

niet groot. Immers verplaatsingen worden gegenereerd wanneer 

het individu ruimtelijk gescheiden is van de plaats waar bijvoor

beeld zijn behoeften aan communicatie bevredigd kunnen worden. 

Vooral de laatste tijd breekt met name vanuit de hoek van de gedrags

wetenschappen het inzicht doordat het hierbij niet alleen gaat om 

de functionele en verbale communicatie, waarvoor een verscheiden

heid aan communicatiemiddelen aanwezig is, maar dat vooral ook de 

emotionele en nonverbale communicatie een rol speelt. Hiervoor is 

het echter nodig dat de ruimtelijke scheiding wordt overbrugd. 

B. Gemiddelde reislengte 

Bij eenzelfde aantal verplaatsingen wordt ook de vervoerspresta

t,ie bepl!rkt, wanneer dl! gemiddelde T'piHlengi.e kleiner wordt.. Dit 

vraagt om een twt.ere r·uirnl.plijkl! of'(lening. 

C. Conclusie 

Ondanks de vel(! pngingen :/.owe] in tud, hinnen- als het hui t.enland 

om de vervoersprestatie per 100.000 inwoners t.e vI!rkleinen, blijk!. 

dit tot dusver nog weinig succesvol t.e zijn geweest. Integendeel 
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het blijkt bijvoorbeeld dat het aantal reizigerskilometers per 

100 0 000 inwoners bij het woon- werkverkeer nog steeds toeneemt, 

terwijl ook het overige particuliere verkeer, zoals het bezoeken 

van familie en relaties en ook het recreatieverkeer zowel rela

tief als absoluut toenemen. Alleen het verkeer bij het uitoefenen 

van bedrijf en beroep neemt relatief af. Dit is echter niet zo zeer 

het gevolg van een succesvolle ruimtelijke ordening, maar eerder 

van een betere organisatie van het bedrijfsleven. 

Hoewel maatregelen gericht op een vermindering van de vervoers

prestatie over het algemeen genomen worden uit andere dan verkeers

veiligheidsoverwegingen en het vaststellen van dergelijke maatrege

len dus niet valt binnen de competentie van een verkeersveiligheids

beleid, hebben deze maatregelen wel invloed op de verkeersonveilig

heid. Deze invloed is echter veelal veel ingewikkelder dan veronder

steld wordt. Een vermindering bijvoorbeeld van 10% minder verplaat

.ingen, betekent zeker niet een vermindering van 10% slacht-

offers. Het is dan ook noodzakelijk dat de met de verkeers(on)vei

ligheid belaste instanties inzicht en kennis moeten hebben over de 

effecten van deze maatregelen op de verkeersonveiligheid. 

1.3.5.2. Maatregelen gericht op beperking van de verkeerspresta

tie bij een gegeven vervoersprestatie 

Deze maatregelen richten zich op verhoging van de gemiddelde be

zettingsgraad van de vervoermiddelen. Deze zullen bijvoorbeeld kun-

nen leiden tot een verschuiving in de distrihutie van (;(~ reizi

gers naar andere transportmiddelen met een grotere vervoerspro-

duktie. Ook kan bij eenzelfde dist.ributie een hogere bezettcings

graad per transportmiddel nagestreefd worden. 

Een voorbeeld van het eerste is een verschuiving naar openbaar 

vervoer. Een voorbeeld van het laatste is dat enerzijds de fre

quentie van het openbaar vervoer verlaagd wordt terwijl gelijktijdig 

gezorgd wordt voor het verhogen van de bezettingsgraad van perso

nenauto's door "pooling". 
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Het effect van deze maatregelen kan worden gemeten door in eerste 

instantie na te gaan of de verkeersprestatie bij een gegeven ver

voersprestatie inderdaad kleiner is geworden (quotient B). 
Daarnaast zal nagegaan moeten worden wat de invloed hiervan is 

op het aantal ongevallen (quotient p) en op het aantal slachLof

fers (quotient cl. In feite gaat het uiteindelijk om het produkt 

van de quotienten B, P en C. 

De onderlinge afhankelijkheid tussen de quotienten B, P en C kan 

geIllustreerd worden met het voorbeeld van een maatregel ~aerbij 

een verschuiving plaatsvindt van autoverkeer naar busverkeer. 

Door deze maatregel zal het quotient B sterk afnemen, het quotient 

P zal echter toenemen, aangezien een bus een gemiddelde ongevallen

kans heeft die circa 2 maal zo hoog is die van een auto. Bi een 

zeer sterke toename van het busverkeer zal ook het quotient C toe

nemen. De bus is niet alleen gevaarlijker voor langzaam verkeer, 

maar bij het conflict bus-bus zal bij een hoge bezettingsgraad ook 

het aantal slachtoffers per ongeval in de bus vele malen groter 

zijn. Het uiteindelijke effect op de verkeersveiligheid, uitgedrukt 

in het aantal slachtoffers per 100.000 inwoners, zal dan aanzien

lijk minder kunnen zijn dan de sterke afname van het quotient B zou 

sUJ;gereren. 

Bij deze maatregelen wordt ervan uitgegaan dat zij geen invlo~d 

hebben op de vervoersprestatie. In dat geval kan als criteriuM 

voor het totale effect op de verkeersonveiligheid worden gehan

teerd: het aantal slachtoffers per 106 reizigerskilometers 

(B x P x C bij M = constant). Veel van deze ma~tregelen zullen 

echter de verplaatsingsweerstand verhogen, waardoor het aantal 

verplaatsingen (mobiliteit) en dus ook quotiont M kleiner wordt. 

In do berekening van het totale effect van dergelijke maatregelen 

is het dus noodzakelijk om ook de invloed ervan op quo(,ienL M te 

bepalen. 
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1.3.5.3. Maatregelen gericht op de verlaging van het aantal onge

vallen bij een gegeven verkeersprestatie (pre crash) 

Hieronder vallen de traditionele verkeersveiligheidsmaatregelen, 

die uitgaan van een gege~en hoeveelheid verkeer. De verkeerspres

tatie en de verkeerssamenstelling worden als niet te beinvloeden 

grootheden beschouwd. 

Deze maatregelen richten zich op het veiliger maken vaD voertui

gen, het veiliger maken van wegen en het veiliger maken vnr. men

selijk gedrag, kortom het veiliger maken van het mens-voertuig

wegsysteem. In internationaal verband worden deze maatregelen 

aangeduid als pre-crash maatregelen. 

Het effect van dergelijke maatregelen kan worden gemeten door in 

eerste instantie na te gaan of het aantal ongevallen bij de gege

ven verkeersprestatie inderdaad kleiner is gewonden (quotient p). 

Daarnaast zal nagegaan moeten worden wat de invloed hiervan is 

op het aantal slachtoffers, dus op quotient C. In het geval dat 

deze maatregelen geen invloed hebben op de verkeersprestatie, 

gaat het hier om het produkt van de quotienten P en C. Als crite

rium voor het totale effect kan dan worden gehanLeerd~ het aantal 

slachtoffers per 10
6 

voertuigkilomeLers. 

Het begrip ongevallen vraagt nog om een nadere toelichting. Zoals 

reeds eerder gesteld, worden alleen ongevallen met gewonden en on

gevallen met doden nog enigszins betrouwbaar geregistreerd, ter

wijl de registratie van ongevallen met materiële schade zeer on

volledig is. 

Bovendien wordt onder een ongeval zowel verstaan een eenzijdig 

ongeval, waarbij dus maar ~~n voertuig betrokken is, als een meer

voudig ongeval, zoals bijvoorbeeld een kettingbotsing waarbij vele 

voertuigen betrokken zijn. 

Ter vereenvoudiging van de interpretatie ware het wenselijk om 

steeds het aantal betrokken vervoerffiiddelen en verkeersdeelnemers 

bij een ongeval te vermelden. 

In he t voo rgaande we Tod ervan ui tgegaan da I. pre-c rasl! maa Lrege 1 en 

geen invloed hebben op de verkeersprestaLie erl de vervoerspresta

Lie. Dit il'\ echter v<HdaJ niel. het. geva1. 
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Voorbeeld: Het instellen van eenrichtingsverkeer als pre-crash 

maatregel leidt vaak tot het gedwongen omrijden van het verkeer, 

waardoor meer voertuig- en reizigerskilometers worden afgelegd. 

Bij eenzelfde aantal ongevallen wordt dus het ongevallenquotient 

(quotient p) kleiner. Dit geeft duidelijk aan dat het aantal onge

vallen per voertuigkilometers alleen geen criterium kan zijn voor 

de landelijke verkeersonveiligheid. 

Hetzelfde vindt plaat~ maar dan omgekeer~wanneer een verbinding 

tussen A en B korter wordt gemaakt, waardoor de verkeersprestatie 

aanzienlijk kleiner wordt. Zelfs bij een geringer aantal ongevallen 

is het theoretisch mogelijk dat het ongevallenquotient (quotient p) 

groter wordt, terwijl toch de landelijke verkeersveiligheid met de

ze maatregel gediend is. 

Er is haast een oneindig aantal voorheelden te noemen van pre

crash maatregelen waarvan de invloed zich niet alleen beperkt 

tot quotient P, maar ook invloed heeft op de quotienLen B en C. 

Voorbeelden zijn het aenbrengen van verkeerslichten (invloed op 

de quotienten P en cl, vergroten van het kruisingsvlak bij kruis

punten (invloed op de quotienten P en B), snelheidslimieten op 

een beperkt aantal wegen waardoor sluiproutes gekozen worden (in

vloed op quotienten P, B en C) etc. 

Het aantal ongevallen per 106 voertuigkilometers kan dan ook al

leen gebruikt worden als een hulpindicator voor het analyseren 

van een tussenproces. Het kan nooit gebruikt worden als een uit

sluitend criterium voor de verkeersonveiligheid. 

1.3.5.4. Maatregelen gericht op beperking van heL aanlal slacht

offers bij een gegeven aantal ongevallen (crash en post 

crash) 

Het gaat hier om die maatregelen die invloed hebben op de afloop 

van een ongeval. Internationaal worden deze maatregelen samenge

vat als crash en post-crash maatregelen. 

Het effect van dergelijke maatregelen kan gemeten worden door in 

eerste instantie na te gaan of het aantal slachtoffers bij een ge

geven aantal ongevallen verminderd is (quotient C), daarnaast 
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zal moeten worden nagegaan wat de invloed hiervan is op het aantal 

ongevallen, en soms zelfs wat de invloed is op het aantal voertuig

kilometers, respectievelijk het aantal reizigerskilometers (respec

tievelijk de quotienten P, B en R). 

Voorbeeld: zo heeft bijvoorbeeld de crash maatregel middenbermbe

veiliging enerzijds een sterke verlaging van het aantal slachtof

fers ten gevolge (quotient C) maar tevens een vergroting van het 

aantal ongevallen (quotient p). 

1.3.4.5. Conclusies 

1. Een juist maatschappelijk criterium voor de verkeersonveiligheid 

is het jaarlijkse aantal slachtoffers respectievelijk doden en ge

wonden als gevolg van verplaatsingen langs de weg per 100.000 inwoners. 

Het verkeersveiligheidsbeleid zal hierop gebaseerd moeten zijn. 
6 

Het aantal slachtoffers of het aantal ongevallen per 10 voer-

tuigkilometers kan noch uit maatschappelijke overwegingen, noch 

uit praktische overwegingen de indicator zijn voor de verkeerson

veiligheid ~ het transportsysteem. 

2. Het verkeersveiligheidsbeleid zal zich niet in principe moeten 

beperken tot maatregelen, die gericht zijn op het verlagen van het 

aantal ongevallen en het aantal slachtoffers, zoals. tot voor kort 

nog het geval was, ook maatregelen gericht op beperking van de 

vervoersprestatie en de verkeersprestatie zullen overwogen moe

ten worden, waarbij het uiteindelijk rendement in termen van kos

ten-batenverhouding doorslaggevend zal moeten zijn. 

3. Mede als gevolg van het feit dat het Ministerie van V & W 

tot nu toe ,de belangrijkste opdrachtgever van de SWOV is, heeft de 

SWOV op het moment nog betrekkelijk weinig parate kennis met be

trekking tot de maa trege len d ie d(~ vn rvoers- en VI! rkee ['H preH ta ti (! 

beïnvloeden. 

4. Het onderzoek ten behoeve van maatregelen gericht op de verla

ging van het aantal ongevallen (pre crash) levert enerzijds in

zicht in de effecten van deze maatregelen op, anderzijds is het 

hierdoor mogelijk functionele eisen te formuleren waaraan de maat

regelen moeten voldoen willen ze effect hebben. 
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Met betrekking tot het opstellen van richtlijnen voor het ontwerp 

en de constructie van wegen en voertuigen werd in het verleden 

nauwelijks of geen gebruik gemaakt van deze verkeersveiligheids

kennis. De functionele eisen werden niet gehonoreerd in de con

structieve eisen. Het rendement van dit onderzoek was dan ook in 

het verleden niet hoog. 

5. Het onderzoek gericht op verlaging van het aantal slachtof

fers respectievelijk doden en gewonden (crash) werd altijd gezien 

als typisch verkeersveiligheidsonderzoek. De onderzoekinstituten 

op dit gebied werden steeds betrokken bij het vaststellen van con

structieve eisen en bij het vaststellen van maatregelen. Het rende

ment van dit onderzoek is dan ook zeer hoog. 

1.4. Beleidvoorbereidend verkeersveiligheidsonderzoek 

Het is de taak van het verkeers- en vervoersonderzoek, en dus ook 

van het verkeersveiligheidsonderzoek om de beleidinstanties te 

helpen bij de selectie van de meest geschikte maatregelen. 

Om dit te kunnen doen is het nodig objectieve en betrouwbare 

waarnemingen van de output-indicatoren te verrichten (kwantita

tief) en een voorspelling te maken van zowel de invloed van alle 

mogelijke maatregelen afzonderlijk als van pakketten van maatrege

len. De beleidinstanties zullen de besluitvorming moeteJI baseren 

op deze bijdrage van het wetenschappelijke onderzoek. 

Alle maatregelen binnen het transportsysteem zijn er in feite op 

gericht het reizigersgedrag te beïnvloeden. Daarom kan het effect 

van maatregelen op dit gebied alleen voorspeld en geïnterpre-



teerd wurden wanneer er voldoende kennis aanwezig IS met betrek

king tot dit reizigersgedrag en vooral met betrekking tot het 

verkeersgedrag. Dat wil zeggen dat de voorspelling van het totale 

effect van een maatregel alleen dan mogelijk is, wanneer alle tus

seneffecten en interacties, zoals die weergegeven zijn in Figuur 1.1 

zijn geanalyseerd. Rie doet zich de moeilijkheid voor dat de be-

leidinstant:ies in de regel niet of nauwelijks zijn geïnteresseerd 

in deze tusseneffecten en interacties, zelfs niet in het hele pro

ces tussen het invoeren van maatregelen en het effect ervan in 

termen van output-indicatoren. Zij zijn meestal alleen geïnteresseerd 

in de voorspelling van het uiteindelijke effect van de maatregelen 

op de output van het verkeers- en vervoerssysteem, bijvoorbeeld 

het uiteindelijke effect van snelheidslimieten op de verkeerson

veiligheid. 

Er is hier duidelijk sprake van een black-box benadering, dat wil 

zeggen een benadering waarbij het alleen gaat om de relatie tussen 

"input" en "output", zonder dat men zich bezighoudt met de inter

ne structuur van de black-box. Op zichzelf is dit ook een begrij

pelijke werkwijze, want in feite gaat het bij de besluitvorming om 

de vraag: wat is het effect van de voorgenomen maatregelen op de 

output-indicatoren. De taak van beleidvoorbereidend onderzoek is 

het geven van antwoord op deze vragen, waarbij echter wel de tus

senprocessen en interacties mede onderzocht moeten worden. 

Wanneer de beleidvoerder niet gesteund wordt door een wetenschap

pelijk onderzoekinstituut, dan zal hij ~eneigd zijn terug te vallen 

op zijn ervaringen. De k6ns op verkeerde conclusies is dan uiter

mate groot, omdat: 

1. Betrouwbare output-gegevens zoals verkeersongevallen, verkeers

prestatie, intensiteiten, en dergelijk bij hem untbreken. 

2. Hij zich onvoldoende realiseert dat zijn ervaringen uit soort

gelijke maatregelen in het verleden opgedaan, nauwelijks of in het 

geheel niet generaliseerbaar zij~. 
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Het aanwezig zijn van volledige en betrouwbare basisgegevens, 

zowel landelijke als plaataelijke,het gehele verkeer of specifieke 

categorieën betreffend,is een noodzakelijke voorwaarde om een doel

matig beleid te kunnen voeren. 

De zogenaamde ervaringen behelzen een evaluatie van het effect 

van reeds uitgevoerde maatregelen, bijvoorbeeld op basis van bui

tenlands onderzoek met betrekking tot soortgelijke maatregelen 

of van eigen "studie". Afgezien van het feit dat niet altijd vol

doende kennis aanwezig is met betrekking tot de analyse technieken 

die voor een dergelijk evaluatie onderzoek nodig zijn, wordt te wei

nig gerealiseerd dat de geldigheid van de onderzoekresultaten al

leen vrij groot is wanneer het gaat om dezelfde condities. Zowel 

de geldigheid als generaliseerbaarheid is voor andere condities 

meestal zeer gering. 

Voorbeeld: Het invoeren van algemene snelheidslimieten kan, wan

neer dit bijvoorbeeld gekoppeld is aan een maatschappelijk gebeu

ren zoals de energiecrisis, invloed hebben op de vervoerspresta

tie. In feite werkt dan de energiecrisis motiverend hiervoor los 

van de snelheidslimiet. 

Een algemene snelheidslimiet kan effect hebben op de keuze van het 

vervoermiddel. Met name voor het lange-afstand verkeer zal dan eerder 

de trein gekozen worden, waardoor de verkeersprestatie afneemt. 

De verkeersprestatie kan ook op een bepaalde categorie wegen afnemen, 

doordat bijvoorbeeld de politiecontrole op de naleving van de snel

heidslimiet op deze categorie wegen strenger is, of dat de snelheids

limiet als dwingender wordt ervaren dan op andere categorieën wegen. 

Het verkeer zal dan uitwijken naar andere wegen, waardoor de verkeers

prestatie op die wegen toeneemt. 

De snelheidslimiet heeft tot doel het individuele rijgedrag te beîn

vloeden. De mate waarin dit inderdaad plaatsvindt is sterk afhankelijk 

van de controle op de naleving ervan door de politie. Daarbij spelen 

de subjectieve beoordeling van de kans om betrapt te worden, van de 

kans om vervolgd te worden en van de kans op bestraffing een belang

rijke rol evenals de hoogte van de straf en de tijdsduur tussen de 

overtreding en de straf. 
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In feite zijn de politiecontrole en het vervolgingsbeleid ook van in

vloed op de verplaatsingskeuze, de keuze van het vervoermiddel en de 

keuze van de route. 

Ondanks een algemene snelheidslimiet zullen er toch nog verschillen in 

snelheidsgedrag blijven bestaan, enerzijds omdat niet iedereen zich 

precies houdt aan de limietwaarde, anderzijds omdat er ook langzamer 

gereden wordt. Naarmate de verschillen in het snellleidsgedrag in een 

verkeersstroom kleiner zijn (homogeniteit) zal veelal de kans op onge

vallen geringer zijn. Dit wordt mede bepaald door de verkeerssamenstel

ling, de wegkenmerken, de klimatologische omstandigheden etc •• 

Behalve door de snelheden en de snelheidsverschillen wordt de kans op 

ongevallen in een verkeersstroom bepaald door de versnellingen en 

vertragingen en de onderlinge verschillen hierin tussen de voertuigen. 

Deze verschillen worden bepaald door zowel het rijgedrag als de be

wegingskenmerken van de voertuigen. Er is bijvoorbeeld een groot ver

schil in acceleratie en remvermogen tussen personenauto's en vracht-

wagens. 

Behalve door de snelheden en de sn~lhcidslimieten worclt de kans 

op ongevallen in een verkeersstroom bepaald door de versnellingen en 

vertragingen en de onderliti~e verschillen tussen de voertuigen. Deze 

verschillen worden bepaald d00r zowel het rijgedrag als de bewe

gingskenmerken van de voertuigen. Er is bijvoorbeeld een groot 

verschil in acceleratie en remvermogen tussen personenauto's en 

vrachtwagens. 

Het is dan ook niet denkbeeldig dat een algemene snelheidslimiet 

van invloed is op de verschillen in het rijgedrag tussen personen

auto's en vrachtwagens. 

Het moge door dit voorbeeld duidelijk zijn dat wanneer uit erva

ring blijkt dat een bepaalde snelheidslimiet in een bepaald land, 

in een bepaalde period(~ succesvol is p;eweest., di j, ~eker nied, wil 

zeggen dat Hrwlheidslirniet.en daarom altijd en ovpr'al ecn gunsti

ge uitwerking hebben. 

De interpreteerbaarheid en generaliseerbaarheid van de effecten 
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van ~aatregelen wordt in sterke mate bepaald door de analyse 

van de tussenprocessen en interacties, en door de kennis over de 

invloed van de condities op de tussenprocessen en interacties. 

Dit betekent dat het onderzoek ter ondersteuning van het beleid 

zich niet alleen moet richten op het verband tussen input (maat

regelen) en output (effecten), maar ook op al deze tussenproces

sen en interacties. 

Categorieën van onderzoek 

In Figuur 1.1 is een indeling in onderzoekobjecten aangegeven, aan-

geduid met A, B, C en I-onderzoek. 

Het onderzoekobject van categorie A betreft de relatie tussen 

de maatregelen (input) binnen het verkeers- eh vervoerssysteem, 

en de theoretische verplaatsingsbehoeften, faciliteiten en be

perkingen. Dergelijk onderzoek is veelal technisch en multidisci

plinair van aard. 

Het wordt meestal uitgevoerd door stedebouwkundigen, verkeersku~

digen, civiel-ingenieurs, voertuigkundigen, enz. 

Het onderzoekobject van categorie B betreft het effect van de 

theoretische verplaatsingsbehoeften en de theoretische facilitei

ten en begrenzingen op de beslissingen van de reizigers en op het 

verkeersgedrag. Dergelijk onderzoek is typisch interdisciplinair 

van aard en wordt dan ook vooralsnog meestal in tea~verband uit

gevoerd door verkeerskundigen, psychologen (sociologen), voertuig

kundigen, cybernetici, enz. 

Het onderzoekobject van categorie C betreft de invloed van het 

reizigers(verkeers-)gedrag op de output-indicatoren. Dit onder

zoek is meestal multidisciplinair van aard en wordt uitgevoerd 

door verkeerskundigen, wiskundigen enz. 

Een integratie van deze min of meer geïsoleerde onderzoekobjec

ten (I-onderzoek) leidt tot het verband tussen maatregelen en 

kwaliteitsaspecten. Daarnaast zullen de resultaten van bijvoor

beeld B-onderzoek geïntegreerd moeten kunnen worden in het I-on

derzoek, ten einde de praktische waarde van dit B-onderzoek voor 

de beleiduitvoering garanderen. Dit geldt ook voor het A- en 

C-onderzoek. Het is bovendien mogelijk de onderzoekobjecten te 
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combineren zoals bijvoorbeeld B-C-onderzoek, wat in de praktijk 

in vele gevallen gedaan wordt. 

De resultaten van onderzoek naar het effect van maatregelen op 

het niveau van A-onderzoek, kunnen alleen geïnterpreteerd worden 

in termen van output-indicatoren, voorzover de tussenprocessen, 

zoals geformuleerd in het B- en C-onderzoek als constanten of 

als onafhankelijke variabelen kunnen worden beschouwd. Dit is bij

voorbeeld het geval wanneer het faciliteiten betreft die op geen 

enkele wijze door de weggebruiker waargenomen kunnen worden en als 

zodanig niet van invloed zijn op het gedrag. 

In hoofdstuk V.4. wordt kennis betreffende A-onderzoek gegeven 

over het voertuig en met name over de interactie tussen de voer

tuig en de weg. De conclusies zijn vooral van belang met betrek

king tot de faciliteiten en beperkingen, die het voertuig-wegsy

steem levert aan de verkeersdeelnemer. Zij hebben echter weinig 

geldigheid in termen van verkeersonveiligheid. 

Een belangrijk deel van het zogenaamde basisonderzoek op het ge-

bied van de verkeersonveiligheid concentreet zich op het B-onder

zoek. De gedachte hierbij is, dat het eerst noodzakelijk is om het 

normale gedrag in het verkeer te leren kennen en de rijtaken die 

verkeersdeelnemer heeft te volbrengen, alsmede om de mogelijkheden en 

beperkingen van de mens om deze taken uit te voeren vast te stellen. 

Daarna kunnen voorspellingen gemaakt worden over gedrag dat tot 

ongevallen kan leiden. Uitgangspunt hierbij is dat de meeste on

gevallen veroorzaakt worden door "normale" mensen. Het is dui-

delijk, dat ook dit B-onderzoek alleen bijna nooit kan leiden tot 

voorspellingen in termen van verkeersonveiligheid. Dit wordt 

nog versterkt doordat dit B-onderzoek vaak verricht wordt in 

laboratori ums i tua ties, waarbij de ge ldigheid me t be trekking 1,0 t 

de werkeleijke verkeerssituatie eersL nog aangetoond moeL worden. 

B-onderzoek kan wel een bijdrage leveren aan het formuleren van 

functionele eisen, waaraan maatregelen moeten voldoen. 

Het C-onderzoek richt zich enerzijds op verkeersstroommodellen en 

de invloed van verkeersparameters, zoals intensiteit, ver-



keersdichtheid, volgafstanden, volgtijden, etc. (zie hoofd-

stuk V.)" anderzijds op mathematische theorieën betreffende exposi

tie en ongevalsvatbaarheid van categorieën verkeersdeelnemers. 

In sommige gevallen, wanneer deze mathematische theorieën kwan

titatief en voldoende gevalideerd zijn, kunnen hiermee voorspel

lingen worden gedaan in termen van verkeersonveiligheid. Hiervoor 

is echter informatie uit A-, ll- en I-onderzoek noodzakelijk. 

Conclusie: 

In het algemeen zal voor het verrichten van voorspellingen van 

het effect van maatregelen, kennis uit zowel A-, B-, C- als I-on

derzoek noodzakelijk zijn. Dit betekent dat een instituut, dat be

last is met beleidsvoorbereidend onderzoek zich met deze 4 onder

zoekcategorieën moet bezighouden. Geïsoleerde onderzoekresulta

ten van A-, of B-onderzoek, zijn voor beleidvoerende instanties 

niet van belang, ze moeten eerst geïntegreerd worden in C- of 1-

onderzoek. 

Hoewel het accent van het verkeersvciligheidsonderzock zal liggcil 

op het beschrijven van manoeuvre en routcgedrag - ongevallcn ont

staan immers door onjuiste manoeuvres - is wetenschappelijk ver

gaarde kennis van het gedrag op de hogere niveaus nodig, wil 

het mogelijk zijn een voorspelling te maken van het effect van ver

keersveiligheidsmaatregeleno 

Het ontwikkelen van nieuwe maatregelen op bijvoorbeeld het gebied 

van ruimtelijke ordening, is niet de taak van verkeersveiligheids

onderzoek. Het beperkt zich tot het voorspellen van het effect 

van bestaande of door andere instanties ontwikkelde maatregelen 

op het gebied van de ruimtelijke ordening. 

De noodzaak tot het bestuderen van alle gedragsniveaus kan gead

strueerd worden op basis van de volgende overwegingcn: 

Er bestaan een interactie tussen gedragsniveaus onderling. VOOI'-

beeld: Het manoeuvregedrag wordt mede bepaald door de reismo

tieven die de route en het reisschcma hebben bepaald en vice 

versa. 
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Vele maatregelen die gebaseerd zijn op onderzoek op het vierde ni

veau, hebben ook invloed op de andere niveaus. Voorbeeld: het in

stellen van snelheidslimieten kan invloed hebben op de keus van 

route en reisschema, de keus van het vervoermiddel, maar ook op 

de keus van het reisdoel en het tijdstip van aankomst. Ditzelfde 

geldt ook voor het aanbrengen van verkeerslichten 9 Verkeersrege

ling en in het algemeen voor iedere maatregel die een beperking 

inhoudt van het aantal vrijheidsgraden van het manoeuvregedrag. 

Zowel de keuze van de route en het reisschema, de keuze van het 

vervoermiddel, als de keuze van het reisdoel en het tijdstip van 

aankomst hebben op zichzelf een belangrijke invloed op de ver

keersveiligheid. 

Wil men het effect van maatregelen in termen van verkeersveilig

heid kunnen voorspellen, dan is kennis van de invloed van deze 

maatregelen op alle vier gedragsniveaus noodzakelijk" 

1.4.1. 2~~~~~~~~~~_!~~_~~~_~~!~~~!~~E~~~~~~~~~~_!~E~~~~~~~~!~~: 
heidsonderzoek door de SWOV 

Teneinde de taak van de SWOV te realiseren, zijn de onderzoekop

drachten als volgt ingedeeld: 

1. Aspectenonderzoek, dat wil zeggen onderzoek dat uitmondt in het 

aangeven van alternatieve maatregelen ten behoeve van door de over

heid voorgenomen beleid of in het geval van reeds geplande maatre

gelen het aangeven van het voorspelde effect van deze voorgenomen 

maatregelen. 

2. Evaluatie-onderzoek ten behoeve van het beleid, dat wil zeggen 

onderzoek waarbij overheidsmaatregelen en/of verkeersveiligheids

campagnes op hun effect worden onderzocht. 

3. Basisonderzoek, dat wil zeggen onderzoekactiviteiten die, zon

der dat direct beleidmaatregelen voor ogen staan, nodig zijn voor 

het stellen van prioriteiten, het doen van prognoses, het be

Hchrijven van het verkeersonveiligheidsprobleem, het verbeteren 

van onder~oekmethoden en theorievorming ten behoeve van toekoms

tig aspectenonderzoek. 
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A. Aspectenonderzoek 

Met behulp van aspectenonderzo'ek wordt getracht zoveel mogelijk 

maatschappelijke aspecten van een voorgenomen maatregel te analy

seren. Dit betreft ook andere aspecten van het verkeers- en ver

voerssysteem dan de verkeersonveiligheid. Daarnaast wordt steeds 

een voorspelling gemaakt van het effect van de maatregel in ter

men van verkeersonveiligheid. 

Deze voorspelling geschiedt veelal uit een arsenaal van (theore

tische) kennis. Het is echter noodzakelijk dat deze voorspellingen 

ook in de werkelijke verkeerssituatie getoetst worden. Dit kan al

leen wanneer de maatregelen ook werkelijk uitgevoerd worden, maar 

bovendien alleen dan wanneer de wijze van uitvoering conform het 

oorspronkelijk voorstel geschiedto Wanneer er in de uitvoerings

vorm slechts kleine wijzigingen plaatsvinden, dan kan een toet

sing nog wel plaatsvinden. Die wijzigingen moeten echter bij het 

onderzoekinstituut volledig bekend zijn aangezien heL Loetsings

onderzoek een n60dzakelijke fase van de empirische onderzoekcyclus 

is, kan gesteld worden, dat onderzoek en beleid hier steeds hand 

in hand moeten lopen, in alle fasen van de beleidvoering. 

Bo Evaluatie-onderzoek 

Het evaluatie-onderzoek biedt de onderzoeker een mogelijkheid om 

zijn voorspellingen te toetsen. In'het algemeen is het voor de 

onderzoeke~ niet voldoende om alleen het eindeffect in termen van 

ongevallen of slachtoffers van de maatregel te meten. Het gaat 

hier vooral om het effect op alle tussenprocessen en met name op 

het verkeersgedrag. 

C. Basisonderzoek 

Het basisonderzoek is zoals reeds uit de omschrijving blijkt voor

al "dienstverlenend" voor het aspectenonderzoek en bouwt als het 

ware een arsenaal van kennis op. 

Het beleidvoorbereidende aspectenonderzoek, dat de SWOV ten be

hoeve van de overheid uitvoert, is steeds gericht op het voor

spellen van het effect van voorgenomen beleidmaatregelen op be-
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paalde aspecten van verkeersveiligheid en de verkeersafwikkeling. 

Voornemens tot bepaalde beleidsmaatregelen ontstaan 

niet bij de overheid alleen. Parlementaire of buitenparlementaire 

druk kan leiden tot overheidmaatregelen en evenals ook aanbevelingen 

van de SWOV. Het is zeker ook een belangrijk onderdeel van haar 

taak als coördinerend instituut om op eigen initiatief tot bepaalde 

aanbevelingen te komen die ontstaan op basis van: 

- systematische analyse van het verkeer, gericht op veiligheid; 

- onafgebroken "inventarisatie" van wetenschappelijke kennis, ook 

die welke door ander onderzoek, zowel in het binnenland als in het 

buitenland verworven; 

- onderzoek om te voorzien in leemten in wetenschappelijke kennis. 

Deze werkzaamheden leiden niet alleen tot aanbevelingen aan de 

overheid, ze maken het de SWOV ook mogelijk te reageren op vragen 

van de overheid en andere instanties die raakvlakken met de ver

keers(on)veiligheid hebben. Zij vergemakkelijken daarnaast het in

schakelen op tendensen van wijzigingen in de maatschappij, voorzover 

deze het wegverkeer raken. O~ dit beleidvoorbereidende onderzoek 

doelmatig te kunnen uitvoeren, zijn de verschillende activiteiten 

van de SWOV naar hun aard geordend en ingedeeld. 

Deze onderzoekvormen staan niet los van elkaar, maar vormen samen 

een keten die als volgt beschreven kan worden: 

a. onderzoek gericht op de vorming van algemene theorieën over de 

verkeersveiligheid (~~~~~~~~~~~~~~_~~~~~~~~~); 
b. onderzoek gericht op het vaststellen van functionele eisen, 

waaraan de oplossing van specifieke prohiemen moeL voldoen; dit ge

schiedt door middel van het. nader uit.werken en toepasselijk maken 

van delen van algemene theorie~n (~~~~~~~~~_~~~~_!~~~~!~~~!~_~!~~~); 
c. onderzoek gericht op de selectie Viln hestaande oplossingen en 

het ontwikkelen van nieuwe oplossingen door middel van waardering 

van deze oplossingen oV basis van de functionele eisen en reeds 

elder verricht evaluatie-onderzoek (~~!~~~~~:_~~_~~~~!~~~!~~~~

~~~~~~~~~) ; 
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d. onderzoek gericht op het voorspellen van het effect van oplos

singen en dat met betrekking tot alle aspecten die van belang zijn 

door middel van kennis uit reeds verricht onderzoek in binnen- en 

buitenland en aanvullend SWOV-onderzoek (~~E~~~~~~~~~~~~~~); 

e. onderzoek gericht op het toetsen van het voorspelde effect van 

de in de werkelijke verkeerssituatie uitgevoerde maatregel (eva

luatie-onderzoek), hetgeen leidt tot een advies tot handhaving, 

wijziging of opheffing van de onderzochte maatregel. 

Schematisch is het voorgaande weergegeven in Figuur 1.4. 

De opdrachten die vallen onder basisonderzoek, betreffen de scha

kels a en b van de keten en in sommige gevallen c. 

De opdrachten voor aspectenonderzoek betreffen in het algemeen 

de schakels c en d. Is er nog geen hcsisonderzoek geweest op het 

betreffende probleemgebied, dan omvatten deze opdrachten ook nog 

schakel b. 

De opdrachten voor evaluatie-onderzoek beperken zich tot schakel 

e, wanneer het overheidsmaatregelen betreft, waarvoor de SWOV 

een beleidvoorbereidend onderzoek heeft uitgevoerd. Wanneer het 

een overheidsmaatregel betreft, waarvoor door de SWOV of een an

der wetenschappelijk instituut geen aspectenonderzoek is uitge

voerd, dan zal het evaluatie-onderzoek ook meerdere schakels 

van de keten omvatten (bijvoorheeld c, d en el. 

Het onderzoekgebied van de SWOV, de verkeersonveiligheid, kan in 

vieren gedeeld worden. 

1. Het onderzoek gericht op de post-crash fase, dat wil zeggen 

het beschrijven en verklaren van alle gebeurtenissen die plaats

vinden nadat het ongeval gebeurd is. (lp basis van dit onderzoek 

kunnen maatregelen genomen worden om ernstige gevolgen van on

gevallen te verminderen. Bij dit onderzoek is kennis van het ver

keersproces en het verkeersgedrag van minder belan~ noodzake

lijk is inzicht in de uitwerking van het ongeval. Dergelijk op

derzoek i~ g~otendeels monodisciplinair, dat wil zeggen het 

probleem wordt per wetenschappelijk vakgebied apart hestudeerd, 



zonder dat daarbij sprake is van integratie van al deze kennis. 

Voorbeeld: resultaten van medisch wetenschappelijk onderzoek worden 

direct gebruikt voor nieuwe geneesmethoden ten behoeve van slacht

offers van verkeersongevallen. 

2. Het onderzoek gericht op de crash fase~ dat wil zeggen het be

schrijven en verklaren van alle gebeurtenissen vanaf de situatie 

waarop het ongeval onvermijdelijk is. Op basis van de resultaten 

van dit onderzoek kunnen maatregelen genomen worden om het effect 

van een onjuiste beslissing en onjuist gedrag in het verkeer te 

verminderen. Het onderzoek richt zich op het verkrijgen van in

zicht in het ontstaan en de uitwerking van het ongeval. Ook hier 

is nauwelijks kennis van het verkeersproces en het verkeersgedrag 

noodzakelijk. Hoewel de vele aspecten hiervan min of meer los van 

elkaar kunnen worden onderzocht, moeten de resultaten ervan tot 

é~n geheel worden samengebracht. Het onderzoek is derhalve multi

disciplinair van aard, dat wil zeggen de vertegenwoordigers van 

de verschillende disciplines worden ~et elkaar in contact ge

bracht om net elkaar een oplossing te zoeken. 

Voorbeeld: resultaten van technisch wetenschappelijk onderzoek 

(bijvoorbeeld voertuigtechniek) en medisch wetenschappelijk onder

zoek zullen eerst moeten worden geïntegreerd, alvorens deze kun

nen leiden tot maatregelen zoals het aanpassen van het inte

rieur van het voertuig aan het menselijke incasseringsvermogen. 

3. Het onderzoek gericht op de pre-crash fase, dat wil zeggen 

het beschrijven en verklaren van alle gebeurtenissen die bepa

lend zijn voor het ontstaan van een ongeval tot aun het moment 

waarop het ongeval onvermijdelijk is. Op basis van de resultaten 

van dit onderzoek kunnen maatregelen genomen worden die er op 

gericht zijn ongevallen te voorkomen. liet v(!rk(!ersproeps wordt 

als gegeven beschouwd, maar inzicht in het verkpersproeeH (!n 

het verkeersgedrag is noodzakelijk. Dp verschillende aspecten 

kunnen niet of nauwelijks los van elkaar worden onderzocht. liet 

onderzoek draagt dan ook een interdisciplinair karakter, dat 
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wil zeggen de verschijnselen en hun "totale" beheersing worden pri

mair gesteld en niet de verschillende aspecten die daaraan verbon

den zijn. 

Voorbeeld: het onderzoek wordt van het begin af uitgevoerd door een 

team. Dit bestaat uit psychologen en civiele, voertuigkundige en 

verkeerskundige ingenieurs, onder leiding van een interdisciplinair 

gevormde projectleider. Het onderzoek richt zich in hoofdzaak op 

de wisselwerking tussen de componenten van het "mens-voertuig-weg

systeem". Het doel is de basisinformatie te leveren voor maatre

gelen, zoals bijvoorbeeld taakverlichting door technische verbete

ring van de weg en het voertuig, verbetering van de waarnemings

mogelijkheden, verbetering van de rijopleiding. 

4. Het onderzoek gericht op de vervoersprestatie en de verkeers

prestatie. Op basis van de resultaten van dit onderzoek kunnen 

structurele verkeersmaatregelen genomen worden. Dit zijn maatrege

len die het verkeersproces zelf beinvloeden, zoals het totale 

aantal verplaatsingen, de verdeling van het verkeer over de wegen

netten, enz. 

Het uitgangspunt voor verkeersveiligheidsmaatregelen tot dusverre 

was de reeds aanwezige situatie, en wegen en voertuigen werden 

geconstrueerd om aan de consumentenvraag te voldoen. De afgelei

de aspecten (schadelijke neveneffecten), zoals onveiligheid, mi

lieuvervuiling en dergelijke krijgen echter een steeds belangrijker 

plaats. Dit betekent dat het verkeersveiligheidsonderzoek reeds 

betrokken dient te worden bij de planning en het ontwerp en niet 

na de constructie van wegen, voertuigen, enz. 
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1.4.2. Rendement van beleidvoorbereidend onderzoek -------------------------------------------

Dit beleidvoorbereidende onderzoek is veelal een tijdrovende zaak, 

waardoor het gevaar bestaat dat de beleidsmaatregelen vertraagd 

worden. 

Aangezien het evidentieniveau van de kennis met betrekking tot het 

effect van maatregelen in het algemeen hoger is naarmate er meer 

tijd aan besteed is, zal er dan ook een compromis gevonden moeten 

worden tussen enerzijds het gewenste evidentieniveau en anderzijds 

de benodigde tijd voor praktijkonderzoek. 

In Figuur 1.5 is, steeds op dezelfde tijdbasis (de gemiddelde tijd 

per onderzoek), een aantal relevante aspecten schematisch weerge

geven, te weten: 

- het aantal maatregelen, waaraan onderzoek verricht wordt; 

- het evidentieniveau per onderzoek; 

- het onderzoeksrendement; 

- het benuttigingspercentage van de onderzoekresultaten (adviezen); 

- het uiteindelijke maatschappelijke rendement. 

Figuur a geeft het verband weer dat bestaat tussen het aantal maat

regelen, waaraan door een instituut onderzoek verricht kan worden 

en de gemiddelde tijd die per onderzoek besteed wordt. In dit voor

beeld is een periode van vier jaar gekozen, de gebruikelijke tijd 

voor één regeringsperiode. In een dergelijke periode (T) is het aan

tal beschikbare manuren (Mb) bepaald door het aantal beschikbare 

medewerkers (m) en het gemiddelde aantal productieve uren per mede

werker per jaar (~).(Mb=m.~.T.). 

Wanneer een onderzoek een bepaald aantal jaren duurt (t), is de voor 

dit onderzoek benodigde gemiddelde hoeveelheid manuren (M ) bepaald 
n 

door het gemiddelde aantal medewerkers (i), dat aan een onderzoek 

werkt en het gemiddelde aantal productieve uren per medewerker per 

jaar (p).(M =i.p.t). 
n 
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In de betreffende periode (T) is dus het aantal maatregelen (n) dat 

onderzocht kan worden bepaald door het quotient van de benodigde en 

de beschikbare manuren. 

(n= ~ = m.p.T 
M - -n m.p.t m 

1'.) • 
t 

m 

Voor een instituut met een vast aantal medewerkers en in het geval 

dat het gemiddelde aantal medewerkers per onderzoek constant is, 

kan dit quotient als een constante beschouwd worden (C). 

Figuur b geeft de relatie aan tussen het evidentieniveau per onder

zoek en de gemiddelde tijd die per onderzoek besteed wordt. Het 

theoretisch haalbare evidentieniveau is 100%. Het werkelijke eviden

tieniveau (E) heeft een assymptotisch verloop, voornamelijk bepaald 

door de complexiteit van het onderzoekobjeèt en het in "voorraad" 

zijn van kennis, waardoor de toename van de kennis bepaald wordt (TI) 

(E (1 - e-(t-1/4)/TI) x 100%). 

In het eerste kwart jaar is er nog geen sprake van toename van kennis, 

aangezien deze tijd meestal besteed wordt aan de probleemanalyse. 

Naarmate een deel van de benodigde theoretische kennis vooraf aanwezig 

is, bijvoorbeeld uit theorievormend onderzoek verkregen, zal de in

figuur b weergegeven kromme steiler lopen, d.w.z. dat binnen een 

bepaalde tijd een hoger evidentieniveau bereikt wordt. 

Figuur c geeft het onderzoekrendement aan in relatie met de tijd 

die aan een onderzoek besteed wordt. De kromme komt tot stand door 

vermenigvuldiging van de figuren a en b. Ook hier geldt dat naar

mate er meer theoretische kennis in "voorraad" is het onderzoek

rendement per tijdeenheid groter is. 

Figuur d geeft het benuttigingspercentage van de uitgebrachte advie

zen aan in relatie met de gemiddelde tijd die per onderzoek besteed 

wordt, d.w.z. het gaat hier om de ongeduldsfactor bij de overheid 

(opdrachtgever) in het geval dat zij haar maatregelen wil baseren op 

wetenschappelijk onderzoek. 

Aangezien, vaak ten gevolge van politieke druk, de ongeduldsfactor 

met de tijd toeneemt, zal het benuttigingspercentage na ongeveer ~~n 

jaar relatief sterk afnemen. 
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Figuur e tenslotte is weer het produkt van de figuren c en d en geeft 

de relatie aan die bestaat tussen het maatschappelijke rendemenL daL 

uiteindelijk bereikt wordt bij beleidvoorbereidend onderzoek en de 

gemiddelde tijd die per onderzoek besteed wordt. 

Wanneer de overheid (opdrachtgever) op een bepaald moment niet langer 

op de onderzoekresultaten wil wachten en een maatregel invoert ter

wijl het onderzoek nog niet is afgerond, dan is het maatschappelijke 

rendement van dit onderzoek zeer gering. 

In de praktijk komt het er dan ook vaak op neer, dat de onderzoeker 

min of meer verplicht is om resultaten te verstrekken en conclusies 

te formuleren op een voor hem vaak onaanvaardbaar laag evidentie-

niveau. 

De taak van het instituut voor wetenschappelijk onderzoek is nu het 

praktijkonderzoek zo te organiseren, dat er een vorm van harmonisa

tie tussen het onderzoek en het beleid ontstaat, dat wil zeggen, dat 

onderzoek en beleid op elkaar afgestemd zijn. 

In feite komt het er op neer dat het onderzoek vooruit moet lopen op 

het beleid, dus zal moeten anticiperen op mogelijke toekomstige vragen 

van het beleid. Dit kan gerealiseerd worden, doordat de overheid een 

middellange-termijn beleid formuleert, waardoor het onderzoekinstituut 

reeds lang voor het invoeren van de maatregelen het mogelijke effect 

kan onderzoeken. Dit kan ook bereikt worden door het verzamelen van 

basisgegevens, waardoor de ontwikkeling van de output-indicatoren nauw

keurig in de gaten gehouden kan worden en de behoefte aan maatregelen 

vroegtijdig voorspeld kan worden. In het algemeen zal het beleidvoor

bereidende onderzoek zeer versneld worden wanneer er reeds vooraf 

voldoende generaliseerbare kennis aanwezig is. Hiervoor i s basisondf~r

zoek noodzakelijk. 

1. Bij het kiezen van de middelen, om hepaalde verkeersonveiligheicts

doeleinden te kunnen realiseren is het van primair belang het effect 

van het invoeren van één of meer maatregelen zo nauwkeurig mogelijk 

te voorspellen. 
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2. Doordat deze effecten voor een belangrijk deel mede bepaald worden 

door het menselijk gedrag, is dit voorspellen veelal een moeilijke en 

tijdrovende zaak. Het kan alleen geschieden op basis van empirisch 

verworven kennis, waarbij alle tussenprocessen, die liggen tussen de 

input, het invoeren van maatregelen en de output (het effect op de 

verkeersonveiligheid) systematisch worden geanalyseerd. 

3. Zogenaamde praktijkervaringen leiden veelal tot misleidende resul

taten, omdat uitvoerende instanties meestal onvoldoende beschikken 

over betrouwbare output-gegevens en de mogelijkheden missen, om even

tueel geconstateerde veranderingen in de output-gegevens te kunnen 

interpreteren. 

4. Het verdient daarbij grote voorkeur, dat het beleidvoorbereidende 

onderzoek wordt uitgevoerd door instituten, die zich onafhankelijk 

kunnen opstellen van de beleidvoorbereidende instanties en de resulta

ten van dit onderzoek openbaar kunnen maken. 

Het openbaar maken van de resultaten van onderzoek is noodzakelijk voor 

een regelmatige kennisvermeerdering door uitwisseling van onderzoek

methoden en resultaten tussen de verschillende onderzoekinstituten in 

binnen- en buitenland. Onafhankelijkheid is noodzakelijk om rolverwis

selingen in het beslissingsproces te vermijden en een scheiding van 

verantwoordelijkheden mogelijk te maken. Met onafhankelijkheid wordt 

hier bedoeld, dat er geen hierarchische binding is tussen onderzoek

instituten en de beleidvoerende instanties op het betreffende gebied. 

N.B. De vraag: al dan niet overheidinstituut is hierbij niet relevant. 

5. Beleid en onderzoek moeten hand en hand gaan. 

Voor een juiste probleemstelling is het bij de beleidvoorbereiding nood

zakelijk dat het onderzoek begele~d wordt door de beleidinstanties. 

Bij de beleidvorming- en uilvoering is het noodzakelijk dat deze be

geleid worden door onderzoekinstanties. 

6. De effectiviteit van het beleidondersteunend onderzoek wordt aan

zienlijk vergroot, wanneer het onderzoek kan anticiperen op toekomstige 

beleidvragen en ontwikkelingen. 

Dit kan gerealiseerd worden door het continue "up to date" houden van 

de basisgegevens en het verrichten van basisonderzoek. 
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BELEIDSUITVOERING 
(maatregelen) 

BEHOEFTEN 
VERPLAATSINGSFACllfTEITEN 

EN BEPERKINGEN 

VERKEER: SAMENSTELLING 
AFWIKKELING ("SOM" 

GEDRAG) 

zie 
I afbeelding 2. 
~ 

1- _ :; ---IC2]-- -_: 
HUIDIGE KWALITEIT VAN HET TRANSPORTSYSTEEM: 

- VERPLAATSINGSSNELHEID 
- VERPLAATSINGSCOMFORT 
- SCHADE AAN MENS EN MILIEU (ONVEILIGHEID. 

LUCHTVERONTREINIGING. E.O.) 

Figuur 1.1. Beslissingsmodel voor het transportsysteem 
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Figuur 1.4. De keten van de onderzoekvormen 



Figuur 1.5. Rendement van het beleidvoorbereidend onderzoek 
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BOUWSTENEN VOOR HET BELEIDSPLAN VERKEERSVEILIGHEID 

Hoofdstuk 11: Omvang en ontwikkeling van de verkeers(on)vei

ligheid 

Stichting Wetenschappelijk Onderzoek Verkeersveiligpeid SWOV 



VERANTWOORDING 

Op 3 mei 1974 verzocht het Ministerie van Verkeer en Waterstaat 

de SWOV de mogelijkheid na te gaan bijdragen te leveren aan de 

totstandkoming van een nota inzake een beleidsplan voor de ver

keersveiligheid. 

De "Bijdragen voor de Nota Verkeersveiligheid" die de SWOV in 

1965 heeft geleverd, waren naar het oordeel van de Minister van 

grote waarde geweest als uitgangspunt voor de beleidsvaststel

ling van zijn toenmalige ambtsvoorganger, hetgeen hem ertoe 

heeft gebracht de SWOV te verzoeken weer een soortgelijke serie 

werkzaamheden te verrichten. 

In afwachting van de officiële opdracht besloot de SWOV in de 

zomer van 1974 aan te vangen met de werkzaamheden. 

Aangezien gestreefd moest worden naar zo gering mogelijke conse

quenties voor de uitvoering van de overige lopende onderzoekop

drachten werd hiertoe binnen de SWOV een klein team van weten

schappelijke medewerkers geformeerd, die, veelal naast hun nor

male werkzaamheden, gewerkt hebben aan het tot stand komen van 

deze bijdragen. 

Op 5 november 197
'
i ontving de SWOV officiëel opdracht l}(lUwötenen 

te leveren voor dit beleidsplan. Hierin werd gesteld dat de Mi

nister zich voorstelde het Beleidsplan voor de Verkeersveilig

heid - evenals de Nota Verkeersveiligheid 1967 - te doen verge

zellen van een bijlage waarin de verschillende factoren die de 

verkeersveiligheid bepalen, in hun onderlinge samenhang worden 

beschreven. 

De opdracht omvat drie fasen, waarvan in 1974 alleen de eerste 

fase aan de orde diende te komen, te weten: een globale beschrij

ving van de verkeers(on)veiligheid en een inventarisatie van de 

momenteel aanwezige kennis. 

De tweede fase van de opdracht is het uitvoeren van een uitge

breide probleemanalyse. Hieruit zullen een aantal alternatieve 

maatregelen en hun consequenties nader worden uitgewerkt; een 



en ander mede gebaseerd op de te zijner tijd in het Beleidsplan 

geformuleerde g&dachten. Indien de beschikbare gegevens dat toe

laten zal het rapport betreffende de werkzaamheden van de tweede 

fase gecompleteerd worden door een kosten-baten-analyse. 

Als consequentie van de in de eerste twee fasen verkregen in

zichten zal de derde fase gericht zijn op het opstellen van een 

programma voor verder onderzoek dat, rekening houdende met de 

bestaande mogelijkheden in tijd en geld, moet dienen om de be

staande leemten in de aanwezige kennis aan te vullen. Deze com

pletering van de beschikbare kennis is noodzakelijk om het ver

keersveiligheidsbeleid op lange termijn te ondersteunen. 

Eind 1974/begin 1975 zijn de volgende vijf hoofdstukken ten be

hoeve van de eerste fase ingeleverd bij de, inmiddels opgerichte 

Directie Verkeersveiligheid (DVV): 

Hoofdstuk I Beleid in het algemeen en verkeersveiligheidsbeleid 

in het bijzonder 

Hoofdstuk 11 Omvang en ontwikkeling van de verkeers( on)veilig.

heid 

Hoofdstuk 111 Onderzoek en maatregelen gericht op de post-crash 

fase 

Hoofdstuk IV Onderzoek en maatregelen gericht op de crash-fase 

Hoofdstuk V Onderzoek en maatregelen gericht op de pre-crash

fase 

Deze Bouwstenen hadden tot doel het leveren van constructieve ele

menten voor het Beleidsplan voor de Verkeersveiligheid, dat wil 

zeggen dat zij moesten dienen als discussiestuk voor de daartoe 

geëigende beleidsorganen. 

Gedwongen door de korte tijd die beschikbaar gesteld was voor de 

uitvoering van de eerste fase van de opdrach~ moest worden vol

staan met het leveren van "ruw materiaal". De Bouwstenen bestaan 

dan ook voornamelijk uit (gedeelten van) colleges, lezingen, reeds 

aangeboden of in bewerking zijnde rapporten en consulten en de 

continue verslaggeving van onderzoek. Ze kunnen dus niet bogen op 



volledigheid en evenwichtigheid, noch in de behandelde materie nog 

nog in de gegeven literatuuraanwijzingen. 

Voor het aangeven van de consequenties voor het beleid in termen 

van voorstellen voor gespecificeerde maatregelen, ontbrak in deze 

eersLe fase vooralsnog de mogelijkheid. 

Gezien het feit dat, zoals gezegd, deze teksten moesten dienen 

als Bouw'stenen in het overleg voorafgaand aan het samenstellen 

van het Beleidsplan voor de Verkeersveiligheid, is, in verband 

met de tijd, afgezien van nadere redigering van de betreffende 

teksten. 

In dit Hoofdstuk 11, dat in november 1974 gereed kwam, wordt eerst 

ingegaan op de problemen betreffende de volledigheid en betrouw

baarheid van voor verkeersveiligheidsbeleid en -onderzoek beno4ig

de basisgegevens. De heschrijving Vlln het verkeer en vuu de ver

keersonveiligheid is noodzakelijkerwijs heperkt, l1iet alleen omdat 

omtrent vele verkeersparameters, zoals reizigersl<illlJlleters, voer

tuigkilometers etc. uitgesplitst naar categoriegn e.d., de gegevens 

ontbreken, maar ook omdat geen enigszins betrouwbaar beeld van de 

aantallen ongevallen en de aantallen gewonden kan worden gegeven. 

In een later stadium zal de SlVOV een voorstel indienen voor een plan, 

op basis waarvan systematisch en continue gegevens ten behoeve van 

het kwantificeren van verkeers- en verkeersveiligheidsindicatoren 

verzameld kunnen worden. 

Dit hoofdstuk 11 wordt besloten met een korte beschouwing over nut 

en noodzaak van voor het beslissingsproces noodzakelijke ]~antificering 

van de gevolgen van de verkeersonveiligheid en met een korte bespre

king van een aantal onderzoelonctJJOdcJI, gericht op het hepalcn van de 

economüwhc gevolgen van de vcrJ<ecrsonveiligheid. 

Ir. E. Asmussen, Directeur SWOV decemuer 197'1 
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11. 1. INLEIDING 

De beschrijving en analyse van en het onderzoek met betrekking 

tot de verkeersonveiligheid is sleëhts mogelijk voorzover er vol

doende en betrouwbare gegevens over het verkeer en de daaruit 

voortkomende onveiligheid beschikbaar zijn. 

Beperkingen tengevolge van het ontbreken van basisgegevens kun

nen de analyse en het onderzoek bemoeilijken, maar geven nauwe

lijks aanleiding tot misverstand omdat ze tot de "zichtbare ge

breken" gerekend kunnen worden. De mogelijke onbetrouwbaarheid van 

basisgegevens is in feite een kwaadaardiger verschijnsel omdat 

dit tot vertekende beelden en onjuiste gevolgtrekkingen kan lei

den. Het is daarom van belang dat een ieder die van deze gegevens 

gebruik maakt, een indruk heeft van de mate van betrouwbaarheid. 

Onbetrouwbaarheid van gegevens kan velerlei oorzaken hebben, af

hankelijk van de wijze waarop het materiaal is verzameld en ver

werkt. Die oorzaken kunnen variëren van eenvoudige tel- of reken

fouten tot verschillen in interpretatie van definities; van on

zorgvuldige waarnemingen tot fouten in de methodische opzet van 

een enquête. 

In het nu volgende zal in het kort iets worden gezegd over de 

betrouwbaarheid van verkeersgegevens (11. 2.1) waarna wat uit

voeriger wordt ingegaan op de betrouwbaarheid van ongevallenge

gevens (11. 2.2). 
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11. 2 DE VOLLEDIGHEID EN BETROUWBAARHEID VAN DE BASISGEGEVENS 

11. 2.1 Verkeersgegevens 

Een deel van deze gegevens is minder betrouwbaar omdat er geen 

sprake is van exacte waarnemingen of registratie maar van schat

tingen of ramingen (bijvoorbeeld gegevens m.b.t. het voertuigen

park). Het is daarbij meestal niet mogelijk om mogelijke fouten 

in de geschatte waarden aan te geven. 

Een andere, veel voorkomende, foutenbron vloeit voort uit de 

veelheid en verscheidenheid van de instanties die het materiaal 

verzamelen. Gegevens van wegen, verkeersintensiteiten, etc. wor

den door een groot aantal wegbeheerders verzameld en geregistreerd. 

Als men deze gegevens wil samenvoegen, dan is het noodzakelijk dat 

door alle betrokken instanties dezelfde begrippen worden gehan

teerd en dezelfde waarnemings- en verwerkingsmethoden worden toe

gepast. HOE~wel de uniformiteit in de loop der jaren is toegeno

men, kan nog steeds gesteld worden dat de betrouwbaarheid van 

deze samengevoegde gegevens niet altijd voldoende is. Extra aan

dacht verdient het feit dat de definitie van bepaalde begrippen 

in de loop der jaren gewijzigd kan zijn, soms zelfs meerdere ma

len. 

Een vaak moeilijk te onderkennen vorm van onbetrouwbaarheid is 

het gevolg van onvoldoende aantallen of onvoldoende uitgebreide 

waarnemingen. De daaruit voortkomende resultaten worden ~an ten 

onrechte als algemeen geldig bestempeld. 

Wat de gevolgen van onbetrouwbaarheid van gegevens kunnen zijn, 

moge blijken uit het volgende voorbeeld, ontleend aan enkele 

gegevens uit de tabellen bij paragraaf 11. 3. 

In tabel 11. 14 worden aantallen voertuigkilometers vermeld van 

personenauto's en motoren + scooters, vermoedelijk verkregen 

m.b.v. enquêtes; daaruit komen onder meer de volgende waarden voor: 

1966, personenauto's: 26.595 x 10
6 km 

1966, motoren + scooters: 575 x 10
6 km. 
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In tabel 11. 10 komen waarden voor die op hetzelfde gegeven be

trekking hebben, in dit geval berekend uit de gegevens van in

tensiteitstellingen en bijbehorende weglengten. 

1966, personenauto's; 25.000 x 106 km 

1966, motoren + scooters: 809 x 106 km. 

Voor personenauto's is het verschil niet al te groot (ca. 6%), 
voor de categorie motoren + scooters mag het verontrustend ge

noemd worden. 

Tot slot kan nog genoemd ~rden de fout die het gevolg is van 

meetonnauwkeurigheid van apparatuur, een minder ernstige vorm 

omdat de grootte van deze mogelijke fouten meestal wel bekend is. 

11. 2.2. Verkeersongevallengegevens 

Vervolgens is het nuttig na te gaan hoe de Nederlandse verkeers

ongevallenregistratie georganiseerd is en,hoe deze werkt. 

11. 2.~.1. Registratie ongevallengegevens 

Het registreren van de gegevens van verkeersongevallen iS,van 

oudsher in handen van de politie, die in principe van ieder ver

keersongeval waar zij kennis van neemt, een zogenaamd "ongeval

lenformulier" invult en de gegevens ter verwerking tot ongeval

lenstatistieken aan het Centraal Bureau voor de Statistiek (CBS) 

opstuurt 0 Deze wijze van registreren werd tot omstreeks 1966 

op redelijk uniforme wijze gehanteerd, al bestond wel de indruk 

dat vooral in de grotere steden lichtere verkeersongevallen niet 

(meer) allemaal geregistreerd werden. Er waren echter geen ge

gronde redenen om aan de representativiteit van de tot dan toe 

geregistreerde en door het CBS in statistieken verwerkte ver

keersongevallencijfers te twijfelen. 

In september 1966 werd evenwel door de ministers van Justitie 

en van Binnenlandse Zaken een drastische wijziging in het re

gistratiebeleid aangekondigd. In feite kwam het er op neer dat 

vanaf 1 januari 1967 de politie alleen nog maar die verkeers-
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ongevallen zou registreren waarbij sprake was van doden, ge

wonden of schade boven f. 1000.-- en/of een ernstige verkeers

overtreding. Het gevolg hiervan was dat reeds in de laatste 

maanden van 1966, dus nog voor de zogenaamde "blikschaderege

ling" officieel van kracht werd, het aantal geregistreerde 

verkeersongevallen belangrijk verminderde. Bèhalve aan het ge

wijzigde registratiebeleid van de politie moet dit ook worden 

toegeschreven aan de reactie van het publiek dat, kennisnemend 

van de plannen, van bepaalde verkeersongevallen de mel-

ding aan de poli tie voortaan maar achtersvcge liet. 

Het Centraal Bureau voor de Statistiek was van mening dat de 

nieuw~ registratienormen, ten aanzien van verkeersongevallen 

met uitsluitend materiële schade niet m~er tot betrouwbare 

sta'l:.istieken konden leiden en stopte vanaf 1967 met de publi

katie van deze gegevens. Statistieken voor verkeersongevallen 

met dodelijke afloop en die van verkeersongevallen met letsel 

worden nog wel gepubliceerd, evenals die betreffende de ver

keersdoden en verkeersgewonden. 

Wat een en ander overigens ook voor de registratie van het 

aantal verkeersgewonden betekende is in afbeelding 11. 1. weer

gegeven 0. 

Op grond van de reacties op de blikschaderegeling 1967 werd 

eind 1968 aanvullende richtlijnen gegeven met betrekking tot 

de regiRtratie van verkeersongevallen. Opvallend is dat pas 

in deze periode weer een stijging van het aantal geregistreer

de verkeersgewonden te constateren is (g). 
Een jaar later werd de toezending van kopieën van de CBS-for

mulieren aan de Nederlandse Vereniging van Automobielassura

deuren (NoV.V.A.) formeel geregeld. Hoewel geen daling van 

het geregistreerde aantal verkeersgewonden te constateren is, 

kan wel geconcludeerd worden dat het geregistree~de aantal 

verkeersgewonden niet gestegen is, hetgeen, gezien de geste

gen verkeersprestatie, toch wel opmerkelijk is (3). 
Ingaande 15 mei 1972 werden nieuwe richtlijnen ten aanzien van 

het verbaliserings- en registratiebeleid bij verkeersongeval-
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len ingevoerd. Ook hier is op hetzelfde moment weer een daling 

van het aantal geregistreerde verkeersgewonden te constateren 

0· 
Medio 1973 tenslotte werd een nieuw CBS-formulier ingevoerd ~. 

Hoewel bij het totale aantal geregistreerde verkeersgewonden 

geen effect vastgesteld kan worden is het toch goed mogelijk 

dat er uiteindelijk een verschuiving binnen het aantal geregi

streerde ongevallen heeft plaatsgevonden. Hierover echter 

meer bij de behandeling van de verwerking van de verkeerson

gevallen. 

Uit het voorgaande mag geconcludeerd worden !dat er ten 

eerste niet gesproken kan worden van een werkelijke continuï

teit in de registratie van het aantal verkeersongevallen en ten 

tweede dat er aanwijzingen zijn dat de mate van volledigheid en 

daarmee de representativiteit van de registratie aangetast is, 

hoewel niet bekend is in welke mate dit het geval is. 

11. 2.2.2. Verwerking ongevallengegevens 

De landelijke verwerking van verkeersongevallengegevens, zo

als die door de politie worden geregistreer~vindt plaats bij 

het CBS (zie voor definities afbeelding 11. 2). Tevens wordt er in 

een later stadium bij het CBS zorg voor gedragen dat slacht

offers (gewonden) van verkeersongevallen die binnen 30 dagen 

na het ongeval zijn overleden, inderdaad als verkeersdoden 

worden geregistreerd. Voor deze controle maakt het CBS gebruik 

van de gegevens van de afdeling Gezondheidsstatistiek VBn het 

CBS, de officieren van Justitie van de kantongerechten, telex

berichten ANP en overige bronnen (kr~nteknipsels). 

Gebleken is dat elk van de bronnen afzonderlijk bijdraagt tot 

een nauwkeuriger (en helaas hoger) cijfer van het aantal ver

keersongevallen met dodelijke afloop en van het aantal ver

keersdoden. 

Het totale aantal verkeersdoden komt door deze controle onge

veer 8 à 10% hoger te liggen dan het aantal dat alleen geba-
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seerd was op de door de politie opgezonden registratieformu

lieren. Enerzijds komt dit omdat op het registratieformulier 

sprake kan zijn van een letselongeval, terwijl de gewonde(n) 

overleden was (waren) nadat het formulier naar het CBS werd 

verzonden. Anderzijds blijken er ook verkeersongevallen met 

dodelijke afloop plaats te vinden waarvan in het geheel geen 

registratieformulier wordt ontvangen. 

Bij het nieuwe, medio 1973 ingevoerde CBS-formulier is het niet 

meer nodig een omschrijving van het letsel te geven. Hierdoor 

is het voor het CBS niet meer mogelijk na te gaan of het ~etsel 

van he~ verkeersslachtoffer al dan niet aan de CBS-definitie 

(van het letse~voldoet. Bij het oude CBS-formulier waar een der

gelijke toetsing wel mogelijk was, werden de ·binnengekomen let

selongevallen die niet aan de CBS-definitie voldeden, niet als 

letselongeval verwerkt. Dit had er toe moeten leiden dat het 

aantal letselongevallen na de invoering van het nieuwe formu

lier gestegen zou moeten zijn. Dat dit niet gebeurd is zou 

veroorzaakt kunnen zijn doordat ten gevolge van het nieuwe 

formulier het registratieniveau verlaagd is. Een andere mo

gelijkheid is dat het registratieniveau gehandhaafd is geble

ven maar dat de politie de CBS-definitie beter is gaan han

teren. 

Naast de landelijke verwerking van verkeersongevallen door het 

.CBS worden ook door plaatselijke overheden, zoals politie, ge

meenten, provinci~le- en rijkswegbeheerders verkeersongevallen

gegevens verwerkt. Vóór de invoering van het nieuwe CBS-formu

lier (medio 1973) kregen gemeenten en een enkele provincie die 

een ongevallenregistratie bijhielden hun gegevens rechtstreeks 

van de politie. De overige provincies en het rijk kregen de in

formatie van het CBS nadat dit de politiegegevens verwerkt had. 

Na de invoering van het nieuwe CBS-formulier, hetgeen een re

gistratie-set is met vier exemplaren, werd de toelevering van 

de ongevallengegevens aan de plaatselijke ongevallenregistra

ties enigszins gewijzigd. De toezending aan het CBS bleef onge-
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wijzigd, met dien verstande, dat verzocht werd het voor het CBS be

stemde exemplaar binnen twee weken na het ongeval op te zenden. 

In de nieuwe registratie-set zit, behalve pet CBS-exemplaar, 

één exemplaar ten behoeve van het politie-archief, één exem-

plaar voor de NVVA, en één exemplaar voor de toekomstige Ver

keersongevallenregistratie (VOR).Dit laatste exemplaar kan, in 

afwachting van oprichting van de VOR, door de plaatselijke on

gevallenregistratie gebruikt worden. Hiervoor zendt de Rijks

politie (in gemeenten met minder dan 25.000 inwoners) het VOR

exemplaar gelijktijdig met het CBS-exemplaar naar het CBS,dat 

op zijn beurt het VOR-exemplaar doorzendt naar de Dienst Ver

keerskunde van de Rijkswaterstaat (DVK/RWS). Deze draagt 

zorg voor de distributie onder de wegbeheerders voor zover zij 

hieraan behoefte hebben. De gemeentepolitie (in gemeenten met 

meer dan 25.000 inwoners) is verzocht de VOR-exemplaren die be

trekking hebben op verkeersongevallen op Rijks- of Provinciale 

wegen, op dezelfde wijze te behandelen als de Rijkspolitie; dat 

willen zeggen deze toe te zenden aan het CBS. De indruk bestaat 

echter dat dit niet altijd gebeurt, zodat sommige provinciale 

wegbeheerders en de rijkswegbeheerders sinds medio 1973 versto

ken blijven van verkeersongevallengegevens op wegvakken waarover 

de betreffende gemeentepolitie de ongevallenregistratie ver

zorgt. 
I 

Het VOR-exemplaar van verkeersongevallen op wegen waarvan de 

gemeente wegbeheerder is en waarvan tevens verkeersongevallen

statistieken worden bijgehouden, wordt door de gemeente-politie 

rechtstreeks aan de betreffende registrerende instantie toege

zonden. In die gevallen waar geen verkeersongevallenstatistiek 

wordt bijgehouden, wordt het VOR-exemplaar naar het CBS gezon-

den. 

Een en ander is nog eens schematisch in afbeelding 11. 3 weergege

ven. Tot op heden ontvangt de plaatselijke verkeersongevallen

registratie geen informatie met betrekking tot de door het CBS 

uitgevoerde aanvullingen op het bestand van de verkeersongeval

len. De door gemeente en provincie vastgestelde cijfers om-

trent het aantal verkeersongevallen met dodelijke afloop zullen 

om die reden dus veelal lager zijn dan in werkelijkheid. 
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11. 2.2.3. Tijdstip waarop verkeersongevallenstatistieken be

schikbaar komen 

Het moment waarop de verkeersongevallenstatistieken beschikbaar 

komen is afhankelijk van de snelheid waarmee de politie de CBS-

, formulieren naar het CBS toezendt en van de verwerkingsduur van 

deze formulieren bij het CBS. 

Uit informatie van het CBS blijkt dat na twee maanden ongeveer 

90% van het uiteindelijke aantal geregistreerde verkeersonge

vallen (met doden en/of gewonden) bekend·is. Van de verkeers

ongevallen met dodelijke afloop is na twee maanden ca. 85% be

kend. Dit laatste zou er op kunnen wijzen dat, naarmate het 

verkeersongeval ernstiger is, de toezending van het registra

tieformulier naar het CBS langer duurt. 

Bij het CBS is van de groep verkeersongevallen met dodelijke 

afloop bekend: 

1 maand na het ongeval 70% 

2 maanden na het ongeval 85% 

3 maanden na het ongeval 90% 

4 maanden na het ongeval 94% 

5 maanden na het ongeval 97% 

6 maanden na het ongeval 98% 

7 maanden na het ongeval 99% 

8 maanden na het ongeval 99,5% 

9 maanden na het ongeval 160% 

Inmiddels heeft het CBS stappen ondérnomen om de toezending van 

de CBS-formulieren door de politie aan het CBS te versnellen, 

zodat in de toekomst in een eerder stadium over een volledig 

pakket verkeersongevallengegevens beschikt kan wórden. 

Nadat de formulieren door het CBS ontvangen zijn, worden de 

verkeersongevallengegevens gecodeerd, gepons't en tenslotte wor

den deze handelingen gecontrol~erd. 

In 1974 heeft het CBS deze verwerkingsprocedure weten te bespoe

digen zodat thans ca. drie maanden na ontvangst van de formulie

ren de gegevens gereed zijn voor geautomatiseerde verwerking. 
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Om zo snel mogclijk een overzicht te kunnen geven van de totale 

omvang van het verkeersongevallengebeuren wordt door het CBS 

bij ontvangst van de formulieren met de hand een beperkt aantal 

gegevens vastgelegd. Met behulp van deze gegevens worden door 

het CBS de eerste voorlopige cijfers met betrekking tot het aan

tal en de ernst van ierkeersongevallen opgesteld. 

Voor -verkeersongevallenanalyses is deze "handmethode" onge

schikt in verband met het grote aantal ongevallen en benodigde 

kenmerken. Pas nadat de volledige verwerkingsprocedure is uit

gevoerd, is het verkeersongevallenbestand bruikbaar voor ver

keersongevallenanalyses. Wel is het zo dat bij het afsluiten 

van het kalenderjaar de verwerkingsprocedure een zeer hoge pri

oriteit krijgt, waardoor het verkeersongevallenbestand van de 

laatste maanden sneller volledig zijn. 

11. 2.2.Q. Samenvatting 

1. Ten gevolge van het steeds afnemende registratieniveau, ge

paard gaande met een gebleken vermindering van de representati

viteit, zijn verkeersongevallenanalyses aan de hand van verkeers

ongevallen met uitsluitend materiile schade niet mogelijk. 

2. Het gebruiken van gegevens van verkeersongevallen die op an

dere wi,jze zijn verkregen dan van de door het CBS ontvangen CDS

~ulieren, is af te raden, omdat de ongevallenformulieren wel

ke bestemd zijn voor de wegbeheerders (VOR-exemplaar), niet alle

maal door de politie aan het CBS en/of wegbeheerder toegezonden 

worden. 

3. Het gebruiken van gegevens van verkeersongevallen met letsel 

en van verkeersgewonden is ernstig af te raden in verband met 

gedurende de laatste jaren opgetreden discontinuïteiten in het 

registratieniveau ten ~gevolge waarvan deze vorm van registratie 

niet meer volledig en daardoor niet meer representattief te noe-

men is. 
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(Binnen de periode waarin de registratie continu plaatsvindt 

kunnen echter bijv. voor de ontwikkeling van een bepaald ver

schijnsel de cijfers met elkaar vergeleken worden. Hierbij be

hoeft de omvang van het geregistreerde verschijnsel niet ge

lijk te zijn aan de werkelijke situatie). 

q. Het gebruiken van gegevens van verkeersongevallen met dode

lijke afloop en van verkeersdoden niet verkregen nadat deze 

door het CBS zijn gecompleteerd is ernstig af te rade~ dit in 

verband met het anders onvolledig zijn van de betreffende aan

tallen. 

5. Het vergelijken van gegevens uit een volledig verkeersonge

vallenbestand met gegevens uit een verkeersongevallenbestand 

waarvan nog niet alle formulieren zijn ontvangen is ongewenst 

omdat het onvolledige ongevallenbestand tenminste naar ernst 

niet representatief is. 

6. Gemiddeld was tot 1973 het verkeersongevallenbestand van 

verkeersongevallen met dodelijke afloop pas negen maanden na de 

maand waarin de ongevallen plaatsvonden betrouwbapr voor een 

verkeersongevallenanalyse. 
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11.3. BESCHRIJVING VAN HET VERKEER 

11.3.1. Inleiding 

Voor de bestuderin~ en analyse van de onveiligheid vnn het wegver

keer is het noodzakelijk dat er voldoende gegevens over de omvang 

van het verkeer beschikbaar zijn. Die gegevens kunnpn betrekking 

hebben op de grootte en samenstellin~ van het ~nertuigenpnrk 

(11.3.2.), het wegennet (11.3.3.), de intensiteiten op de verschil

lende wegtypen (11.3.4.) en de verkeers- en vervoersprestaties van 

de verschillende vervoermiddelen (11.3.5.). 

Een overzicht van de ontwikkelin~ van het verkeer is ~egeven in 

een aantal tabellen, waarin de ontwikkeling vanaf 1960 is weerge

geven. f)m de onderlinge vergelijking van de ontwikkelingen te ver

gemakkelijl{en 'verd in pen aantal gevallen een indexering toegepast, 

waarbij de waarden van het jaar 1965 op 100 werden gesteld. In en

kele overzichten zijn ook gegevens van een aantal andere Europese 

landen ter vergelijking opgenomen. 

Zoals reeds in paragraaf IJ.2. ter sprake werd gehracht, zal hlij

ken dat niet alle gewenste gegeven heschikbaar zijn, waardoor soms 

een nogal incompleet heeld wordt verkregen. De nauwkeurigheid van 

het cijfermateriaal varii~ert sterl<, afhankelijk van de 'vijzc wnarop 

de gegevens werden verkregen. Dat laatste kan vari~ren van exacte 

metingen of tellingen tot glohale schattingen. 

11.3.2. Omvang en samenstelling van het voertuigenpark 

De totale omvang van het voertuigenpark is sinds 1960 aanzienlijl< 

toegenomen maar die toename heeft niet bij alle voertui~typen in 

gelijke mate plaatsgevonden (tabellen 11.1. en 11.2.; afbeeldingen 

11.4. en 11.5;). De sterkste groei is te vinden bij de aantallen 

personenauto's: van 1960 - 1973 is het aantal met een factor 6,2 

toegenomen, tegenover een factor 2,2 voor de vrachtauto's1) in 

dezelfde periode. Het is duideliik dat de personenauto steeds ster-

ker is gaan domineren in het verl<eer. 

l)Tenzij anders vermeld worden onder vrachtwagens tevens de zoge

naamde bestelwagens begrepen. 
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De daling van het aantal motoren en scooters is blijkbaar tot stil

stand gekomen; de betekenis van het tweewielige snelverkeer is ten 

opzichte van de personenauto's enorm afgenomen. Was de verhouding 

in 1960 nog 1 motor (of scooter) op 3 personenauto's, in 1973 was 

die verhouding 1 motor of scooter op 59 personenauto's. 

Het aantal bromfietsen bereikte in de jaren 1969 t/ro 1971 een ma

ximum en vertoont momenteel een dalende lijn; daartegenover is het 

aantal fietsen nog steeds stijgend. De betekenis daarvan voor het 

verkeer is betrekkelijk omdat een belangrijk deel van de fietsen 

zeer weinig wordt gebruikt. 

Exacte cijfers met betrekking tot het voertuigenpark zijn er weinig, 

het merendeel van de in tabel 11.1. gegeven aantallen betreft 

ramingen. 

De ruotoriseringsgraad van een land kan, indien we ons beperken 

tot het bezit van personenauto's, worden weergegeven door het aan

tal personenauto's per 1000 inwoners. De ontwikkeling van de mo

toriseringsgraad in Nederland is weergegeven in tabel 11.3. en af

beelding II.6~, in vergelijking met 7 andere Westeuropese landen. 

lIet blijkt dat Nederland en Itali~ in de peribde 1962 - 1972 de 

sterkste groei hebben vertoond; kennelijk zijn beide landen bezig 

een achterstand in te lopen. Zweden, dat in 1962 reeds een duide

lijke voorsprong had, heeft wel een voorsprong behouden, mallr de 

toename is relatief kleiner geweest dan in de meeste andere lan

den. Het ziet er naar uit dat de onderlinge verschillen in moto

riseringsgraad steeds kleiner worden. 

De groei van het aantal personenauto's is, relatief gezien, in Ne

derland het sterkst geweest, op de voet gevolgd door Itali~ (ta

bel II.It.). OpmerkelUk is de onregelmatige groei in Denemarken. 

11.3.3. Het wegennet 

In 1973 had het verkeer in Nederland de heschikkirll~ over ca. 

82.500 )<m verharde wegen en ca. 18.500 km onverharde ,,,egen (ta

bel 11.5.; afbeelding 11.7.). liet aandeel van de verharde wegen 
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hinnen de bebouwde kom is toegenomen van 35,4% in 1966 tot 39,0% 

in 1973. Deze verschuiving is het gevolg van de sterke toename 

van de weglengte binnen de bebouwde kom. In de periode 1966 - 1973 

bedroeg deze toename ruim 27% tegenover een groei van ruim 9% van 

de wegen buiten de bebouwde kom. De sterke toename binnen de be

bouwde kom zal voor een belangrijk deel toegeschreven kunnen wor

den aan de uitbreiding met nieuwe ,,,,ijken, waardoor tevens een ge

deelte van de wegen verschuift van buiten naar binnen de bebouw

de kom. 

De lengte von de onverharde wegen, een voor het verkeer en de 

verkeersveiligheid weinig inf,f'ressante categorie, is in de perio

de 1966 - 1973 ongeveer met een k,,,art afgenomen. Het is niet be

kend in hoeverre deze daling werd veroorzaakt door het aanbrengen 

van wegverharding. 

Bekijken we de verharde wegen naar de breedte van de rijbaan, dan 

zien we belangrijke versebi 11 en tussen de wegen binnen- en hui ten 

de bebouwde kom (tabellen H.6. en 11.7.; afbeelding 11.1:).). Ca. 

70% van de wegen buiten de bebouwde kom heeft een rijbaanbreedte 

van minner dan 5 m, terwijl di t pf'rcpnt.age binnen de bebouwde kom 

slechts ca. 25% bedraagt. Dit verschil in de breedteverdeling 

komt ook tot ui tdrukki ng in de gerni dde I de rijbaanbreed te: 

gemiddelde rijbaanbreedte bui ten de bebouwde kom 4,9 m; 
gemiddelde rijbaanbreedte binnen de bebouwde kom 6,1 m. 

In 1970 bedroeg het totale oppervlak van de rijbanen ca. 41.300 ha 

(= 1,1% van het oppervlak van Nederlood) waarvan 17.800 ha of 

43% binnen de bebouwde kom. 

De groei van het wegennet buiten de bebouwde kom vond in hoofd

zaak plaats in de breedteklassen > 6 km; de wegen met gescheiden 

rijbanen zijn relatief het meest toegenomeno 

Binnen de bebouwde kom vinden we de groei in de klassen 5-6 m 

en 7-9 m. Merkwaardig is de vermindering van de lengte van wegen 

met gescheiden rijbanen. 
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De wegen buiten de bebouwde kom kunnen worden onderscheiden in 

rijkswegen, provinciale wegen en overige, meestal gemeentelijke we

gen. In de periode 1966 - 1973 is de totale lengte van de rijkswe

gen toegenomen, hoofdzakelijk door de aanleg van autosnelwegen (ta

bel 11.8.). De lengte van de provinciale wegen is in de periode 

1966 - 1970 afgenomen; omdat van opheffing van wegen nauwelijks 

sprake kan zijn zal de verklaring gezocht moeten worden in de over

gang naar andere wegbeheerders. 

In 1966 was bitumen veruit de meest voorkomende vorm van wegver

harding van de wegen buiten de bebouwde kom (tabel 11.9.). Een 

wegdek van cementbeton kwam slechts op ruim 3% van de totale 

weglengte voor. Meer recente gegevens waren niet beschikbaar zo

dat verschuivingen in de toepassing van wegdektypen niet vastge-

steld konden worden. 

Uit het overzicht in tabel 11.9. blijkt dat ook steenslag- en 

grindwegen tot de verharde wegen gerekend moeten worden; hierover 

bestaat nogal eens misverstand. 

11.3.4. Intensiteiten en voertuigkilometers 
• 

In tabel 11.10. is een overzicht gegeven van gemiddelde etmaal

intensiteiten en jaarlijks afgelegde voertuigkilometers door een 

aantal voertuigcategorieën (snelverkeer) op de diverse wegtypen. 

Doordat veel gegevens ontbreken is dit overzicht bepaald niet 

compleet; de meest uitgebreide informatie is beschikbaar over het 

jaar 1966. In dat jaar werd van alle voertuigkilometers buiten de 

bebouwde kom, voorzover het snelverkeer betreft (ca. 18 x 109 km), 

52% afgelegd op rijkswegen (22% op autosnelwegen, 29% op overige 

rijkswegen) en 34% afgelegd op provinciale wegen (21% op secundaire, 

13% op tertiaire wegen). Op de overige wegen werd slechts 14% van 

de voertuigkilometers afgelegd, hoewel deze categorie ca. 75% 

van de totale weglengte buiten de bebouwde kom omvat. Dit verschil 

komt ook tot uitdrukking in de gemiddelde etmaalintensiteiten op 

de onderscheiden wegcategorieën. 

Bekijken we de veranderingen van de intensiteiten in de periode 

1966 - 1970 dan valt op dat de toename op provinciale wegen aan-
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zienlijk sterker is geweest dan op rijkswegen, zoals uit onderstaand 

overzicht blijkt: 

autosnelwegen 

overige rijkswegen 

secundaire wegen 

tertiaire wegen 

+ 22~ 

+ 17~ 

+ 52~ 

+ 71~ 

} toename van de etmaalintensiteiten 

van 1966 - 1970 

Het is niet bekend in boeverre de vermindering van de weglengte 

van provinciale wegen daarop van invloed is geweest, bijvoorbeeld 

door bet afstoten van minder drukke wegen. 

Uitsluitend van de rijkswegen kan een overzicht worden gegeven van 

de intensiteitstoename over een langere periode, namelijk van 1960 -

1971 (tabel II.ll.). Deze toename blijft duidelijk achter bIJ de 

groei van het wagenpark, zoals uit vergelijking met tabel 11.1. 

blijkt. Ten dele is dit een gevolg van de geleidelijk afgenomen ki

lometerprestatie per auto (altbans voor personenauto's), maar be

langrijker is de groei van bet rijkswegennet, zodat de autokilometers 

over een groter aantal wegkilometers worden verspreid. 

De groei van bet autosnelwegennet vormt tevens de verklaring voor 

het feit dat de gemiddelde intensiteit in de periode 1966 - 1970 

op rijkswegen met 34~ is toegenomen (taoei 11.10.) bet gemiddelde 

op de basistelpunten met 33% (tabel 11.11.), terwijl de stijgings

percentages voor de snelwegen en overige rijkswegen afzonderlijk 22~, 

resp. 17% bedroegen, zoals reeds eerder werd vastgesteld. 

Als gevolg van de sterke groei van bet personenautoverkeer is bet 

relatieve aandeel van neL vracht- en busverkeer op rijkswegen aan

zienlijk gedaald (tabel 11.12.). Het motor- en scooterverkeer vormt 

momenteel op bet totaal een bijna te verwaarlozen aandeel (0,3%). 

Gesteld kan worden dat de daling van de groepen niet-personenau

to's in principe de bomogeniteit van het verkeer ten goede komt. 

In verband met de sterke toename van het particuliere autogebruik 

zou het interessant zijn om na te gaan hoe de intensiteiten op de 

weekenddagen zicb verhouden tot die van de werkdagen (maandag t/m 

vrijdag). Een beperkt en zeer incompleet overzicht daarvan is gege-
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ven in tabel 11.13. Stellen we de gemiddelde waarden van de 18 ba

sistelpunten gelijk aan die van "de rijkswegenII, dan zou het verkeer 

op zondagen in 10 jaar tijds ca. 13% sterker zijn toegenomen dan op 

de werkdagen. 

Sommige categorieën voertuigen, zoals vrachtwagens, motoren en 

scooters, vertonen sterk afwijkende cijfers, in overeenstemming met 

het doel waarvoor deze voertuigen overwegend worden gebruikt. De 

invoering van de vrije zaterdag is duidelijk terug te vinden als we 

de verhouding voor vrachtauto's van 1960 en 1965 vergelijken. 

11.3.5. Verkeers- en vervoersprestaties 

Gegevens betreffende het gebruik van de diverse vervoermiddelen 

zijn onmisbaar voor de analyse van de verkeersonveiligheid. Een 

overzicht van de jaarlijks afgelegde voertuigkilometers, de bezet

tingsgraden en de aantallen reizigerskilometers is voor een drie

tal voertuigcategorieën gegeven in tabel 11.14. 

Het domineren van de personenauto in het verkeer, reeds gesigna

leerd in 11.3.2., komt nu nog sterker naar voren als gevolg van 

de verschillen in jaarlijks afgelegde kilometers per voertuig en 

bezettingsgraden (afbeelding 11. 9)~ De eerder genoemde verhou

ding van 1 motor op 59 personenauto's in 1973 blijkt te leiden tot 

1 motorkilometer op 174 personenauto-kilometers en 1 reizigers

kilometer per motor (of scooter) op ca. 260 reizigerskilometers 

per personenauto in datzelfde jaar. Voor de bromfiets t.o.v. de 

personenauto zijn deze verhoudiugen respectievelUl{ 1 : 1,8 (voer

tuigen), 1 7,2 (voertuigkilometers) en 1 : 11,6 (reizigerski

lometers). 

De bezettingsgraad van personenauto's is in de loop der jaren toe

genomen van 1,49 in 1960 tot 1,77 in 1973. Deze toename kan ver

klaard worden door de verschuiving van het autogebruik, waarbij 

het zakelijk gebruik (lage bezettingsgraad) relatief afneemt en 

het "overig particulier gebruik" (hoge bezettingsgraad) sterk 

toeneemt {zie ook tabel 11.15.). 
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De gegevens in tabel 11.14. zijn niet altijd even exact; een deel 

ervan betreft ramingen en in sommige gevallen zijn de cijfers bere

kend uit waarden van slechts enkele jaren, waarbij de waarden voor 

tussengelegen jaren door middel van interpolatie werden verkregen. 

Van de overige vervoermiddelen, zoals bussen, vrachtwagens, fiet

sen en voetgangers, is te weinig bekend om een dergelijk overzicht 

te geven. Een enquite m.b.t. bedrijfsauto's vermeldt de volgende 

cijfers voor 1970 (lit. (6»: 

autobussen gemiddeld 57.000 km per jaar 

bestelauto's gemiddeld 22.300 km per jaar 

vrachtauto's gemiddeld 39.800 km per jaar 

Ui t enkele, door de S\{OV in 1968 uitgevoerde waarnemingen, kan wor-

den afgeleid dat de bezettingsgraad van vrachtauto's, inclusief be

stelwagens, op 1,25 à 1,30 kan worden gesteld. 

Van de personenauto's is bekend hoe de afgelegde kilometers zijn 

verdeeld over de verschillende verplaatsingsmotieven (tabellen 

11.15. en 11.16.; afbeelding 11.10.). Sinds 1971 neemt de catego

rie "in overig particulier gebruik" het grootste aandeel voor zijn 

rekening. In de periode 1960 - 1972 is de stijging van de woon-werk

kilometers echter relatief het grootst geweest, zoals uit de in

dexcijfers van tabel 11.16. valt af te leiden. Het vakantiegebruik 

is sinds 1964 ongeveer een constant aandeel gebleven, ca. 8% van 

de personenautokilometers. 

De in beide tabellen vermelde cijfers hebben betrekking op autoki

lometers; een wat ander beeld wordt verkregen als we de reizigers

kilometers hesehouwen. Voor 1972 ontstaat dan de verdeling zoals 

in tabel 11.17. is weergegeven. In vergelijking met de autokilome

ters is het aandeel van "overig particulier gebruik" van de rei

zigerskilometers en ca. 10% groter; het aandeel van het vakantie

gebruik is zelfs 2x zo groot. 

Tegenover de sterke groei van het personenautovervoer in de pe

riode 1960 - 1972 staat een nagenoeg constant blijven van het be

roepsvervoer in diezelfde periode (tabel 11.18.). Het personen-
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vervoer per trein is, na een minimum in 1967 en 1968, weer op het

zelfde niveau als in 1961, de overige lijndiensten (overwegend bus) 

vertonen na 1963 een lichte daling, ongeveer 20% in 9 jaar. Het 

overige beroeps personenvervoer is in 12 jaar ca. 25% toegenomen, 

welke stijging voor het grootste deel op rekening van het toerwa

genvervoer komt. 

In tabel II.l~ (zie ook afbeelding 11.11.) is een vergelijking ge

maakt tussen het beroeps- en privé-personenvervoer. 

In 1960 was het aantal reizigerskilometers met (gemotoriseerd) 

privé-vervoer reeds ca. 18% groter dan met het beroepspersonenver

voer. Door de sterke toename van het personenautoverkeer werd in 

1972 een verhouding van een factor 5 bereikt. Zouden ook de reizi

gerskilometers per fiets in de vergelijking betrokken kunnen worden, 

dan zou dit verhoudingsgetal nog groter zijn. De toename van de mo

biliteit van de Nederlandse bevolking in de periode 1960 tlm 1972 

is blijkbaar volledig in het privé-vervoer tot uiting gekomen. 

11.3.6. Samenvatting en conclusies 

Sinds 1960 is het aantal personenauto's in Nederland meer dan ver

zesvoudigd en het aantal vrachtauto 'jS meer dan verdubbeld. Het 

aantal motoren en scooters is sterk gedaald en het aantal bromfiet

sen heeft enkele jaren terug een hoogtepunt bereikt. 

Internationaal gezien blijkt dat een achterstand in het autobezit 
t 

goeddeels is ingelopen doordat Nederland, evenals Italië, een re-

latief sterke groei van het autopark heeft gehad. 

De groei van het wegennet in de periode 1966 - 1973 staat in geen 

verhouding tot de groei van het wagenpark, en heeft zich voorna

melijk binnen de bebouwde kom gemanifesteerd. 

Bui ten de bebouwde kom blijken de rijks- en provinciale wegen verre

weg de belangrijkste verkeersfunctie te vervullen, hoewel ze slechts 

één kwwart van de totale weglengte buiten de bebouwde kom uitma

ken, wordt ca. ~6% van de motorvoertuigkilometers op deze wegen 

afgelegd. 

De sterke groei van het aantal personenauto's heeft tot gevolg ge

had dat deze categorie een steeds meer dominerende rol in het ver-
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keer is gaan vervullen, waardoor de homogeniteit van bet verkeer is 

toegenomen. 

De toename van de mobil1teit sinds 1960 is nagenoeg gebeel veroor

zaakt door bet toegenomen privé-vervoer; hei beroepspersonenver

voer vertoont een min of meer stabiel beeld. 

Het is niet altijd mogelijk gebleken alle facetten van het personen

verkeer en -vervoer voldoende te belichten omdat de daarvoor be

nodigde gegevens voor een deel ontbreken, met name geldt dit voor 

gegevens die betrekking hebben op vrachtauto's, fietsen en voet

gangers. 
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11.4. BESCHRIJVING VAN DE VERKEERSONVEILIGHEID 

11.4.1. Inleiding 

In deze paragraaf wordt getracht een eerste beschrijving te 

geven van de ontwikkeling van de verkeersonveiligheid. Zowel 

voor het verkeersveiligheidsbeleid, bijvoorbeeld om aandacht

gebieden aan te geven en mogelijke prioriteiten te stellen, als 

voor het onderzoek is een systematische beschrijving een nood

zakelijke voorwaarde. 

Gegeven het korte tijdsbestek waarin deze paragraaf geschreven 

moest worden, kon alleen gebruik gemaakt worden van de op dit 

moment direct beschikbare gegevens binnen de SWOV, terwijl 

ook verdere uitwerking en analyse van de gegevens niet mogelijk 

was. 

Om deze redenen is in dit hoofdstuk gekozen voor een presentatie

vorm waarbij steeds een korte toelichting gegeven wordt bij de 

in de bijlagen opgenomen tabellen. In een later stadium zullen 

deze g~gevens nog verder geanalyseerd en voorzover mogelijk aan

gevuld worden. 

De gegevens beperken zich bijna uitsluitend tot ongevallen met 

dodelijke afloop en verkeersdoden omdat de gegevens over ge

wonden en ongevallen met materi~le schade onvolledig en on

betrouwbaar zijn (zie paragraaf 11.2.). 

11.4.2. Toelichting bij de tabellen en afbeeldingen 

Tabel 11.20. en afbeelding 11.13 

In de periode 1960 - 1972 is het aantal doden in het verkeer 

toegenomen met circa 60%; de toename buiten de bebouwde kom 

was het grootst ~irca 78%, tegenover circa 58% binnen de bebouw

de kom). De bevolking van Nederland nam in die periode met cir

ca. 16% toe. Het ziet er naar uit dat in 1972 een maximum in 

het dodental werd bereikt; in 1973 trad een daling op {172 doden 
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minder), terwijl de voorlopige cijfers over het eerste halfjaar 

van 1974 er op wijzen, dat deze daling zich nog verder voortzet. 

In hoeverre dit maximum ook voor het aantal gewonden werd be

reikt, is moeilijk na te gaan als gevolg van de wijzigingen in 

het registratieniveau (zie paragraaf 11.2.2.). 

De meeste doden in het verkeer vallen buiten de bebouwde kom 

(bijna 60%); daartegenover staat dat van het aantal gewonden 

slechts circa 32% buiten de bebouwde kom wordt geregistreerd. 

Dit wijst er op dat de ernst van de ongevallen buiten de be

bouwde kom het hoogst is. Er zijn duidelijke aanwijzigingen dat 

dit grotendeels het gevolg is van de hogere (bots)snelheden en 

de andere frequentieverdeling van ongeval stypen. De beide genoem

de verschillen geven ook een verklaring voor het feit dat het ge

middelde aantal doden per dodelijk ongeval buiten de bebouwde 

kom het grootst is (voor 1972: 1,133 tegenover 1,041 binnen de 

bebouwde kom). 

Tabel II.21. en afbeelding, 11.12. 

Sinds 1966 zijn enkele veranderingen in de ongevallenregistratie 

opgetreden; sinds die tijd worden de ongevallen met uitsluitend 

materi~le schade niet meer in de sLatistieken vermeld (zie para

graa fIl. 2. 2. ) • 

In rl~ Label is weergegeven hoe de ontwikkeling van het aantal 

letselongevallen, het aantal gewonden en het aantal ongevallen 

met uitsluitend materi~le schade wordt geraamd indien het regis

tratieniveau van vóór 1966 was gehandhaafd. Deze aantallen zijn 

direct of indirect afgeleid uit de aantallen dodelijke ongevallen 

en slachtoffers. 

Tengevolge van het toenemend gordel- en helmgebruik in de af

gelopen jaren zal de verhouding tussen aantallen gewonden 

en doden enigszins gewijzigd zijn, zodat gesteld kan worden 

dat de in deze tabel gegeven ramingen in feite een ~~~~E~~~~~: 

~~~~ zijn (zie hoofdstuk IV). 
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Tabel 11. 22. 

Het aantal doden in het wegverkeer blijkt van dezelfde grootte

orde als het aantal doden tengevolge van andere ongevallen. 

Van deze andere ongevallen blijkt het "vallen" veruit de belang

rijkste doodsoorzaak te zijn! Hierbij moet rekening worden ge

houden met het feit dat zogenaamde "val"ongevallen bijna alleen 

dodelijk blijken te zijn voor de leeftijdsgroep van 65 jaar en 

ouder. Het is echter de vraag of de klassificatie "ongeval" hier 

nog wel juist is. Dit geldt met name voor de leeftijdsgroep van 

75 jaar en ouder. Wanneer we deze groep buiten beschouwing laten 

dan blijkt het aantal doden tengevolge van andere dan verkeers

ongevallen tot minder dan de helft gereduceerd te zijn. 

Wanneer we bij verkeersongevallen de categorie van 75 jaar en 

ouder buiten beschouwing laten dan wordt het totaal aantal ver

keersdoden met slechts 9% gereduceerd. 

De indexcijfers wijzen er op dat de ontwikkeling van het dodental 

in het verkeer sinds 1965 ongunstiger zou zijn geweest dan bij 

de overige ongevallen. 

Het is evenwel niet goed mogelijk een exacte vergelijking te maken, 

omdat ook in de registratie van de overige ongevallen enige wij

zigingen zijn voorgekomen. Het geringe aantal doden tengevolge 

van electriciteit is een duidelijke aanwijziging van het belang 

van strenge voorschriften gericht op technische eisen. 

Tabel 11. 23. 

- Het aantal (verkeers-)doden per 105 inwoners in Nederland 

is gestegen van 16,7 in 1960 tot 24,11: in 1972 en weer gedaald 

tot 22,9 in 1973. Het laatste cijfer kan men ook als volgt ui t

leggen: in 1973 is 1 op de 4400 Nederlanders door een verkeers

ongeval om het leven gekomen. 

- Vergelijken we deze cijfers met die van een zevental andere 

Europese landen, dan blijkt dat Nederland ongeveer een gemiddel

de positie inneemt, evenals Denemarken. België, West-Duitsland 

en Frankrijk geven ongunstiger cijfers te zien, Italië ligt 
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gunstiger (althans na 1964), terwijl Engeland en Zweden aan

zienlijk lagere cijfers hebben. 

Tabel 11.24 en afbeelding 11.13. 

- De kans om in het verkeer gedood te worden varieert sterk 

met de leeftijd. Voor kinderen tot 15 jaar is deze kans het 

kleinst, voornamelijk als gevolg van de geringere deelname 

aan het (gemotoriseerde) verkeer. 

Voor de leeftijdsklasse van 15 - 24 jaar ligt het risico ruim 

boven het gemiddelde, waarbij vooral de bromfietsers maar ook 

de (minder ervaren) automobilisten een rol spelen. Boven deze 

leeftijd treedt een geleidelijke daling in. Bij 40 - 44 jaar 

wordt een minimum bereikt. Daa~treedt weer een stijging op 

Tot een maximum in de klasse 80 - 84 jaar. 

Hierin komt de geringere overlevingskans voor oudere mensen 

duidelijk naar voren, naast een grotere ongevallenkans voor be

jaarde fietsers en voetgangers. 

- Vergelijken we de periode 1970 tlm 1972 met 1960 tlm 1963, 
dan blijkt dat de kans om in het verkeer gedood te worden ge

middeld met ca. 42% is toegenomen (in ca. 10 jaar). 

Dit percentage is zeer sterk afhankelijk van de leeftijd en 

varieert van 9% voor de klasse 50 - 54 jaar tot 179% voor de 

klasse 15 - 19 jaar. Bij jonge kinderen is de toename betrekke

lijk gering (0 - 4 jaar: +18%, 5 - 9 jaar: +13%), boven de 

54 jaar schommelt de toename tussen 19 en 29%. 

Merkwaardig is het verschil tussen toename in de leeftijds

klassen 25 - 29 jaar (+20%) en 30 - 34 jaar (+82%!). 

Tabel 11. 25 en afbeelding 11.14. 

- De groei van het personenautopark (zie tabel 11.1) is duidelijk 

terug te vinden in het aantal doden onder auto-inzittenden; van 

een aandeel van 17% in 1960 is dit gestegen tot 44% in 1973. 

Daarmee is dit veruit de grootste groep geworden. Bromfietsers, 

fietsers en voetgangers bezetten de 2e tlm 4e plaats met 16 

à 17%. De overige categorieën vormen slechts een gering aandeel. 
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Het niet verder stijgen van het totale aantal doden is in deze 

onderverdeling terug te vinden: 

- voor de voetgangers vanaf ca. 1965 

- voor de fietsers vanaf ca. 1966 

- voor de bromfietsers vanaf ca. 1967 

- voor auto-inzittenden vanaf ca. 1970 

De daling in 1973 t.o.v. 1972 komt het sterkst tot uiting bij 

de voetgangers en de fietsers. 

Opmerking: deze aantallen betreffen uitsluitend de slachtoffers 

die tot een bepaalde voertuigcategorie behoren; hieruit kunnen 

dus geen conclusies worden getrokken met betrekking tot het bij 

dodelijke ongevallen betrokken zijn! (zie tabeL 11.33 e.v.) 

In 1972 bijvoorbeeld waren bij 72% van de ongevallen met dodelijke 

afloop personenauto's betrokken (zie tabel 11.34), terwijl het 

percentage doden onder de inzittenden van personenauto's slechts 

41% van het totaal aantal verkeersdoden bedroeg. 

Tabel II.26 

- Uit deze tabel valt af te leiden dat bij bijna iedere categorie 

verkeersdeelnemers bepaalde leeftijdsgroepen het meeste risico 

lopen. 

In hoeverre dit bepaald wordt door een grotere expositie (tijd 

of afstand) of door andere factoren zoals verkeersgedrag kan 

niet vastgesteld worden, zolang de expositiegegevens ontbreken. 

Bij de auto-inzittenden komen in de leeftijdsgroep van 15 -

34 jaar de meeste slachtoffers voor; in de groep van 20 -

54 jaar vormen auto-inzittenden meer dan de helft van het 

totale aantal doden in deze leeftijdsgroep. 

Slachtoffers onder motorrijders vindt men vooral tussen 15 en 

29 jaar, waarbij de groep van 20 - 24 jaar er duidelijk uitspringt. 

Bij bromfietsers is het aantal doden in de groep van 15 24 jaar 

het grootst; bij fietsers is dit de groep van 5 - 19 jaar en 

boven de 60 jaar, d.w.z. de jeugdigen en de ouderen. Bij voet

gangers is dit nog sterker: van alle gedode voetgangers is 30% 

jonger dan 10 jaar en 43% is 60 jaar of ouder. 
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Tenslotte valt op te merken dat in de leeftijdsklasse 0 - 4 jaar 

66% van de slachtoffers voetgangers waren; in de leeftijdsklasse 

5 - 9 jaar is dit 48% en 39% als bestuurder of (duo)passagier 

van een fiets. 

Van het totaal aantal verkeersdoden in de leeftijdsklasse 10 -

14 jaar was 60% fietser en 19% voetganger. 

Tabel 11.27. 

Ruim 40% van het totaal aantal verkeersdoden valt binnen de 

bebouwde kom. Dit percentage per categorie verkeersdeelnemers 

vari~ert van circa 20% voor inzittenden van personenauto's tot 

circa 60% voor voetgangers. Gebruik makend van de formule uit 

paragraaf 11.2. zijn deze verschillen o.a. te verklaren als het 

gevolg van: 

a. verschillen in afgelegde kilometers binnen en buiten de bebouw

de kom; voor personenauto's zijn deze aantallen bij benadering 

gelijk, van de voetgangerskilometers zal de meeste afstand binnen 

de bebouwde kom worden afgelegd; 

b.'verschillen in ~~~~!~!!~~~~~~ per afgelegde kilometer; deze 

kans is binnen de bebouwde kom het grootst als gevolg van hogere 

intensiteiten, sterk gemengd verkeer, groot aantal kruispunten, 

etc. 

c. verschillen in ernst van het ongeval; de ernst is buiten de 

bebouwde kom het grootst, hoofdzakelijk als gevolg van de hogere 

(bots)snelheden. 

Voor inzittenden van personenauto's die ongeveer gelijke afstanden 

binnen- en buiten de bebouwde kom afleggen, blijkt de kans om ge

dood te worden per afgelegde kilometer buiten de bebouwde kom circa 

4 x zo groot te zijn als binnen de bebouwde kom. 

Van het totaal aantal verkeersdoden is in de periode van 1962 -

1972 het percentage verkeersdoden binnen de bebouwde kom niet 

belangrijk veranderd. Onderverdeeld naar de verschillende catego

ri~en vervoermiddelen blijkt eveneens het percentage' verkeersdoden 

binnen de bebouwde kom per categorie nagenoeg constant te zijn. 
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Tabel 11.28. 

Ten aanzien van inzittenden van personenauto's, verdeeld naar be

stuurders en passagiers, is nagegaan hoe het aantal doden per 

voertuig, per voertuigkilometer en per reizigerskilometers zich 

in de periode van 1960 - 1973 heeft ontwikkeld. In alle gevallen 

blijkt er van een daling sprake te zijn. Over een periode van 12 

jaar (1960 - 1972) bedroeg deze daling: 

- ca. 31~ voor het aantal doden per voertuig; 

ca. 22~ voor het aantal doden per voertuigkilometer; 

- ca. 36~ voor het aantal doden per reizigerskilometer. 

Opmerkelijk is het grote verschil tussen bestuurders en passagiers 

m.b.t. de daling van het aantal doden per reizigerskilometer. 

Voor bestuurders was deze daling ca. 19~ terwijl bij de passagiers 

een vermindering van ca. 55~ optrad. 

Vit verschil is niet eenvoudig te verklaren; van invloed kunnen 

zijn: 

- toenemend gordelgebruik, waarvan de effectiviteit voor bestuur

ders en passagiers verschillend kan zijn; 

- de gestegen bezettingsgraad, waardoor een groter aandeel van de 

passagiers op de (relatief veiliger) achterzitplaatsen terecht 

komt; 

verschuiving in leeftijdverdeling van de passagiers; 

verschuiving in het aàndeel van de verschillende reismotieven 

(zie tabel 11.15.) waarbij de kans bestaat dat het risico per 

reizigerskilometer niet voor alle reismotieven gelijk is. 

Tenslotte is het mogelijk dat de verschillen voor een gedeelte het 

gevolg zijn van onnauwkeurigheld in het cijfermateriaal, met name in 

de gegevens met betrekking tot de bezettingsgraad. 

Van de andere categorleän verkeersdeelnemers ontbreken voldoende 

nauwkeurige gegevens met betrekking tot voertuigkilometers en 

bezettingsgraden, zodat het niet mogelijk is eenzelfde overzicht 

voor deze categorieën te geven. 
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Tabel 11. 29. 

De gegevens in deze tabel zijn niet nauwkeurig, omdat de aantal

len afgelegde reizigerskilometers grotendeels op schattingen be

rusten. Het relatieve risico voor vrachtautobestuurders is berekend 

met behulp van de in tabel 11.10. gegeven vrachtautokilometers; 

dit aantal kilometers is onnauwkeurig en vermoedelijk aan de 
9 lage kant, zodat 10 doden per 10 reizigerskilometers waarschijn-

lijk een te hoge schatting is. 

Het relatieve risico voor voetgangers (1971) is vermoedelijk een 

redelijke schatting. Het is echter de vraag welke betekenis hier

aan kan worden toegekend. Voor een deel van de voetgangers, met 

name de jonge kinderen, zal het aantal "op straat" doorgebrachte 

uren een betere benadering voor de expositie kunnen zijn dan het 

aantal afgelegde kilometers. 

Ondanks de geringe nauwkeurigheid van de cijfers blijkt uit deze 

tabel dat het risico voor autoinzittenden aanzienlijk geringer 

is dan voor berijders van tweewielige motorvoertuigen, waarbij 

de motor (scooter) nog aanzienlijk meer risico oplevert dan de 

brommer. Deze verschillen zijn enigszins verklaarbaar op grond 

van de geboden bescherming "(bij auto's vrij goed, bij tweewielers 

en voetgangers gering), de gereden snelheden en de massa-verhou

ding die bij botsingen van belang is. 

Het toegenomen risico voor motor- en scooterberijders (ongeveer 

verdubbeld in 13 jaar), is wellicht het gevolg van een relatieve 

toename van het aantal onervaren bestuurders. 

Tabel II.30. 

In het algemeen ligt het gemiddelde aantal verkeersdoden per dag 

in de maanden juni t/m november boven het jaargemiddelde. 

In de maand mei fluctueert dit om het jaargemiddelde. De overige 

maanden blijven er ver beneden. Deze verschillen kunnen 

voor een belangrijk deel verklaard worden door de verschillen 



- 28 -

tussen het aantal reizigers in deze maanden, de verschillen tussen 

sen de maanden blijken geleidelijk wat kleiner te worden; daar

bij valt op dat in de periode 1971 t/m 1973 de maanden juli en 

augustus slechts 4%. respectievelijk 8% boven het jaargemiddelde 

uitkwamen. 

Tabel 11.31, 

De vrijdag is de dag waarop de meeste ongevallen met dodelijke 

afloop plaatsvinden. Het grootste aantal verkeersdoden komt 

echter op zondag voor. Dit verschil wordt veroorzaakt door 

het grotere aantal doden per dodelijk ongeval op de zondagen. 

De hogere bezettingsgraad van personenauto's, mogelijk in combi

natie met een wat afwijkend ongevallenpatroon, maken het aanneme

lijk dat er op zondagen meer doden per dodelijk ongeval voor

komen. In wat mindere mate geldt dit ook voor de zaterdag. 

Het blijkt dat het aantal doden per dodelijk ongeval in de loop 

der jaren is toegenomen. Een mogelijke verklaring hiervoor is 

te vinden in het feit dat per ongeval meer personen betrokken 

zijn, doordat: 

de bezettingsgraad is toegenomen 

de complexiteit van het ongeval groter is geworden 

- etc. 

Tabel 11.32. 

Van de ongevallen met dodelijke afloop is meer dan de helft het 

gevolg van botsingen tussen rijdende verkeersmiddelen daarvan leveren 

de flankbotsingen het grootste aandeel. Dit kan verklaard worden 

doordat enerzijds het aantal flankbotsingen in Nederland groter is 

dan het aantal frontale botsingen, terwijl anderzijds de voertuigen 

een betere bescherming bieden bij frontale- en kop-staartbotsin-

gen dan bij flankbotsingen bij een gelijke bots snelheid. 

De grootste stijging is opgetreden in de botsingen met vaste voor

werpen. Flankbotsingen met dodelijke afloop zijn aanzienlijk ster-
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ker toegenomen dan frontale- en kop-staartbotsingen. Ondanks het 

feit dat het totale aantal kop-staartbotsingen toeneemt. 

De toename van dodelijke aanrijdingen met voetgangers is relatief 

gering: circa 16% in 12 jaar. 

Bekijken wij het gemiddelde aantal doden per dodelijk ongeval dan 

vinden we de volgende cijfers over de periode 1968 t/m 1972: 

- alle ongevallen: 1,098 doden per dodelijk ongeval; 

- botsingen tussen rijdende verkeersmiddelen: 1,123 

waarvan: 

frontaal 1,230 

flank 1,080 

- kop-staart: 1,085 

Een mogelijke verklaring voor deze verschillen is dat bij flank

botsingen de botssnelheden iets lager liggen, terwijl de gelijke 

bots snelheden weliswaar de kans per botsing op één dode per onge

val groter is, maar op meer dan één dode kleiner is. Dit laatste 

is bij de botsing tussen ~wee personenauto's het gevolg van het 

feit dat de plaats van de inzittende in het voertuig een kritische 

factor is, terwijl tevens bij flankbotsingen het type ongeval 

tweewieler contra personenauto meer voorkomt dan bij frontale bot-

singen. 

Voor enkele andere ongeval stypen bedraagt het aantal doden per 

ongeval: 

- botsingen met geparkeerd voertuig: 1,072 

- botsingen met voetgangers: 1,018 

- botsingen met vast voorwerp: 1,122 

De verklaring voor deze verschillen ligt enerzijds in het aantal 

betrokken verkeersdeelnemers per hotsing,de kwetsbaarheid van 

de betrokken verkeersdeelnemers etc •• Omdat gegev&ns 

over deze zaken ontbreken kan niet veel meer worden geconcludeerd 

dan dat bij frontale botsingen en botsingen met vaste voorwerpen 

de meeste doden per dodelijk ongeval vallen. 
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Opmerking: 

Uit de cijfers van deze tabel kan worden afgeleid, dat de gege

vens niet altijd even betrouwbaar zijn: 

_ in 1961 waren bij 65 ongevallen met dodelijke afloop met gepar

keerde voertuigen in totaal 64 doden te betreuren; 

_ in 1962 komt er een nog groter verschil te voorschijn: bij 27 

"overige" ongevallen met dodelijke afloop zijn er 21 doden ge

constateerd. 

Tabel 11.33, 11.34 en 11.35. 

Bij de ongevallen met dodelijke afloop is de personenauto 

verreweg het meest betrokken. Het aandeel hierin van de botsingen 

tussen personenauto's onderling is, ondanks de relatief sterke 

stijging in de afgelopen 13 jaar, betrekkelijk gering. 

De sterkste toename van ongevallen met dodelijke afloop is te 

constateren bij die ongevallen waar personenauto's bij betrokken 

zijn: 

In de periode 1960 - 1972 bedraagt deze toename: 

- een factor 4,5 voor botsingen tussen personenauto's onderling, 

- een factor 4 voor botsingen tegen vaste voorwerpen en één-

zijdige ongevallen, 

- een factor 3,3 voor botsingen met vrachtauto's, 

een factor 2,2 voor botsingen met brommers, 

- een factor 2 voor botsingen met fietsers en 

- een factor 1,6 voor botsingen met voetgangers. 

In alle andere gevallen is er sprake van een geringe toename of 

van een afname; daarbij is de vermindering van het aantal dodelijke 

vrachtauto - voetganger botsingen het meest opmerkelijk. 

Het aantal ongevallen met dodelijke afloop tengevolge van botsingen 

tussen rijdende verkeersmiddelen blijkt, evenals de éénzijdige 

ongevallen, in de loop der tijd een nagenoeg constant deel van 

het totaal uit te maken. 

Tegenover een relatieve stijging van botsingen met dodelijke af

loop tegen (vaste) objecten staat een relatieve daling van het 
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aantal botsingen met voetgangers. Het betrokken zijn bij ongeval

len met dodelijke afloop is relatief voor personenauto's gestegen 

van 47% in 1960 tot 72% in 1972. Bij alle andere categori~en is 

er sprake van een daling. Dit is in overeenstemming met de ontwik

kelingen van het voertuigenpark. 

In de 10 meest voorkomende typen ongevallen met dodelijke afloop 

is in de periode 1960 - 1972 een duidelijke verschuiving opgetreden. 

De andere typen ongevallen met dodelijke afloop zijn in tabel 

11.35. buiten beschouwing gelaten (zie ook afbeelding 11.15). 

Het type ongeval personenauto/voe~ganger levert nog steeds het 

grootste aandeel. De botsingen van personenauto's zijn van de ne

gende naar de tweede plaats opgeschoven. 

In de loop der jaren heeft een verschuiving plaatsgevonden naar 

een bepaald aantal typen ongevallen. In 1960 bereikte slechts ~'n 

ongevalstype meer dan 10%; in 1972 zijn het er vier. Hetzelfde 

blijkt ook uit het feit dat de 10 belangrijkste typen in 1960 

circa 63% en in 1972 circa 79% van het totaal uitmaken. 

Opmerking: 

In de tabellen 11.33. tlm 11.35. staan uitsluitend gegevens over 

ongevallen met dodelijke afloop vermeld; de aantallen doden ver

deeld over de betrokken verkeerscategori~en worden in de ongeval

lenstatistieken niet op een dergelijke wijze gepresenteerd. 

Tabel 11.36. 

Van alle ongevallen met dodelijke afloop binnen de bebouwde kom 

vindt ruim 40% plaats op kruispunten, buiten de bebouwde kom 

is dit ruim 25%. In de verdeling is merkwaardig genoeg in de af

gelopen jaren weinig verandering gekomen. Een verklaring hiervoor 

zal nog gevonden moeten worden. 
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11.4.3. Samenvatting en conclusies. 

Voor het vaststellen van een verkeersveiligheidsbeleid en met 

name voor het bepalen van prioriteiten is het noodzakelijk een 

vrij gedetailleerde beschrijving en analyse van de ontwikkeling 

van verkeersonveiligheid te kunnen geven. 

Hiervoor is het niet alleen noodzakelijk om te kunnen beschikken 

over aantallen slachtoffers (doden en gewonden), aantallen 

ongevallen, maar ook over andere verkeersparameters, zoals 

reizigerskilometers, voertuigkilometers, etc. uitgesplitst naar 

categoriëen wegen, vervoermiddelen, etc. naar leeftijdsgroepen, 

naar binnen- en buiten de bebouwde kom, naar uren van de dag, 

dagen van de week, maanden van het jaar, naar wegsituaties, etc •• 

De beschrijving van de verkeersonveiligheid, zoals die in deze 

paragraaf is uitgevoerd, was noodzakelijkerwijs beperkt, doordat 

!laast het ontbreken van een enigszins betrouwbaar beeld van de 

aantallen ongevallen en de aantallen gewonden (zie paragraaf 11.2.), 

ook de bovengenoemde verkeersparameters ontbraken. 

In een later stadium zal de SWOV een voorstel indienen voor een 

plan, waarmee systematisch en continu deze gegevens verzameld 

kunnen worden. 
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11.5. TOTALE SCHADE VAN DE VERKEERSONVEILIGHEID 

11.5.1. Inleid~ 

Onder schade dient in de eerste plaats verstaan te worden beschadi

ging van een organisch geheel. Daarbij kan onderscheid gemaakt wor-

den in: 

a. letsel; schade aan levend weefsel, met name bij mensen; 

b. materiële schade; beschadiging van goederen; 

c. sociale schade; verbreking van maatschappelijke betrekkingen (tij

delijk of definitief). 

Vaststelling van de omvang van de schade door verkeersongevallen 

kan rechtstreeks gericht worden op de kwantificering van deze pri

maire schade-effecten. 

Daarbij moet terwinste onderscheid gemaakt worden naar het aantal 

ongevallen waarbij schade vanle betreffende categorie ontstaat en 

de mate van schade van de betreffende categorie per ongeval. 

De mate van letsel kan bijvoorbeeld worden onderscheiden in: 

1. Letsel waarvan de gene7.ing aan de natuur wordt overgelaten 

hooguit met behulp van de huisapotheek (bv. schrammen en builen). 

Deze lichtste mate van letsel zal zelden als zodanig geregistreerd 

worden. 

2. Letsel dat afdoende behandeld kan worden op polyklinisch niveau. 

3. Letsel dat leidt tot tijdelijke invaliditeit voor kortere of lan-

gere duur. 

4. Letsel dat leidt tot blijvende gedeeltelijke inval idi tei t. 

5. Letsel dat leidt tot blijvende volledige invalidi tei t. 

6. Letsel met dodelijke afloop. 

Het aantal klassen kan ongetwijfeld uitgebreid worden. Naarmate 

het aantal klassen toeneemt, zullen zich echter meer problemen 

bij de rangordening voordoen. De kwantificering van de mate van 

letsel zal bij deze wijze van benadering zeker niet boven het 

niveau van ranmordenrn komen. 

De huidige verkeersongevallenregistrutie onderscheidt slechts 
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(ongevallen met) dodelijk en niet-dodelijk letsel. 

Ue mate van materi~le schade zou in principe op vergelijkbare wijze 

als de letselschade kunnen worden gekwantificeerd. Dit lijkt niet 

opportuun omdat een nauwkeuriger kwantificering op andere wijze te 

bereiken is. 

De mate van sociale schade kan eveneens in een rangordeschaal wor

den gekwantificeerd. Te verwachten is dat een toenemende mate 

van sociale schade zal correleren met toenemende tijdsduur en graad 

van invaliditeit. 

Een tweede wijze van benadering van de schade-omvang is gericht op 

kwantificering van de gevolgen van de schade. Daarb~i dient centraal 

te staan de menselijke beleving van deze gevolgen. Letselongevallen 

kunnen oorzaak ~ijn van pijn, verdriet, angst. Ongevallen kunnen 

voorts onbehagen, ongerief en ergernis veroorzaken. Dit zijn nomi

nale onderscheidingen die niet in een bepaalde rangordening pas

sen. Binnen elke klasse kunnen wel gradaties onderscheiden worden. 

Een derde benaderingswijze van de schade-omvang heeft betrekking op 

de opofferingen die vereist zijn om de schade te herstellen voor 

~over dat mogelijk is, dan wel om daarvoor compensatie te verschaf

fen. Deze opofferingen zijn uit te splitsen in mankracht, materieel, 

grondstoffen en ruimtebeslag voor inrichtingen, die nodig zijn voor 

het verrichten van herstel activiteiten. 

Een vierde kwantificeringsmethode kan hiervan worden afgeleid door 

van de diverse soorten opofferingen de financi~le consekwenties 

te bepalen. 

Met deze laatste kwantificeringswijze is op allerlei maatschappe

lijke gebieden veel ervaring opgedaan. Het is dan ook verklaarbaar 

dat deze benadering de meest gangbare is. Indien de kwantificering 

hiertoe beperkt blijft ontstaat een zeer onvolledig beeld van de 

omvang van de gevolgen van de verkeersonveiligheid. 
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Hoewel de financiile conse~enties van verkeersonveiligheid bepaald 

niet onbelangrijk zijn, ook niet in verhouding tot de nationale midde

len, wordt de bezorgdheid van de overheid met betrekking tot de ver

keersonveiligheid toch in de eerste plaats veroorzaakt door de men

selijke aspecten: letsel en het daaruit voortvloeiende leed. 

Voor de oordeelsvorming op beleidsniveau is het dan ook van belang 

om de ontwikkeling van de omvang van de verkeersonveiligheid te kun

nen volgen, niet uitsluitend in termen van financitile consekwenties 

en aantallen ongevallen maar ook gekwantificeerd naar ongevalsernst 

met de daarmee samenhangende immateriile schade. 

Voor de verbetering van de kwaliteit van de oordeelsvorming is het 

van belang dat meer doelmatige schalen ontwikkeld worden voor de 

letselernst en de menselijke beleving daarvan. 

Het belang van een volledige en kwantitatief zo zuiver mogelijke oor

deelsvorming kan geillustreerd worden aan de hand van een besluit

vormingsprobleem: het stellen van prioriteiten binnen een verzame

ling maatregelen. Indien deze prioriteitsbepaling gebaseerd wordt 

op uitsluitend financieel gekwantificeerde gegevens, zullen maat

regelen die voor dezelfde kosten gerealiseerd kunnen worden en de

zelfde geldelijke besparingen opleveren gelijke prioriteit krijgen. 

Indien echter de besparingen bij de ene maatregel het resultaat zijn 

van een reductie van de materitile schade en bij de andere maatregel van 

een reductie van het aantal slachtoffers, dan is er in het laatste 

geval bovendien nog een reductie van een hoeveelheid leed waarvan 

in het andere geval geen sprake is. 

Zolang de besparingen groter zijn dan de kosten schijnt het probleem 

gering omdat beide maatregelen economisch gezien voor realisering 

in aanmerking komen. In feite zijn er ook dan budgettaire beperkin

gen omdat de besparingen naijlen (de kost gaat voor de baat) en bo

vendien niet of slechts ten dele terugvloeien naar het budget 

waaruit de maatregelen bekostigd werden. 

Indien de besparingen kleiner zijn dan de kosten dan zijn beide maat

regelen economisch niet verantwoord. In het eerste geval zijn er geen 

andere relevante overwegingello De tweede maatregel kan maatschappe

lijk volkomen verantwoord zijn. Met name is dat het geval wanneer er 
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een klein financieel verlies is in verhouding tot de prijs die de 

gemeenschap bereid is te betalen voor de te verwachten vermindering 

van de hoeveelheid leed. 

Het voorbeeld kan nader worden uitgewerkt. Indien bij beide maatrege

len niet alleen kosten en financitile besparingen gelijk zijn maar 

bovendien eenzelfde vermindering van het aantal gewonden 

bereikt word~ kan er toch ongelijkheid zijn in de vermindering van de 

hoeveelheid leed wanneer namelijk de gemiddelde letselernst niet in 

beide gevallen gelijk was. 

Aldus kan in een aantal opeenvolgende stappen de beboefte aan een 

zo compleet mogelijk kwantitatief beeld van de verkeersonveiligheid 

en van de gevolgen van op de verkeersveiligheid gerichte maatrege

len worden geïllustreerd. 

In het algemeen zullen de verschillen tussen te vergelijken maatre

gelen zich niet beperken tot een van de kwantitatieve aspekten. 

Bijvoorbeeld zullen prioriteiten dienen te worden vastgesteld tus

sen maatregelen waarbij gunstiger financi~le resultaten afgewogen 

worden tegen een kleinere reductie van het aantal gewonden 

maar met gemiddeld ernstiger letsel. 

Een van de mogelijke gevolgen van verkeersongevallen is de tijdelijke 

plaatselijke belemmering van de verkeersafwikkeling, dus verlenging 

van de reistijd. Bij beschouwingen over de economische gevolgen van 

de verkeersonveiligheid wordt dit effect meestal verwaarloosd. 

Het effect blijkt inderdaad vrij klein te zijn in verhouding tot de 

totale economische schade Q 

Veel maatregelen ter vermindering van de verkeersonveiligheid heb

ben een naar verhouding veel grotere invloed op de verkeersafwik

keling, de reistijd en in laatste instantie ook op de mobiliteit. 

Ook beïnvloeden veel maatregelen het effect van het verkeer op de 

omgeving en het milieu in belangrijke mate hetzij gunstig of on

gunstig. 

Ook deze effecten dienen in het beslissingsproces zo goed mogelijk 

gekwantificeerd te worden meegewogen. 
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Voor de kwantificering van de verkeersonveiligheid mpt name bij de 

prioriteitstelling binnen een verzameling maatregelen zijn in deze 

paragraaf voorgesteld de reductie van het aantal slachtoffers en 

de reductie van letselernst en de daaruit rechtstreeks voortvloeien

de reductie van de hoevee lhe id leed. Di t 1 ijkt s trijdi g met de in 

Hoofdstuk I. voorgestelde indicator: "Het aantal doden en/of ge

wonden per jaar per 100.000 inwoners". 

llij de huidige registratie is een verdergaande differentiatie van let

selernst dan in doden en gewonden in het algemeen niet mogelijk, 

maar zou wel wenselijk zijn. 

Met prioriteitstelling binnen een verzameling maatregelen wordt 

hier bedoeld: rangordening van de maatregelen volgens grootte van 

een bepaald nuttigheidskenmerk met het karakter van een baten/kos

tenverhouding. Het primaire doel van verkeersveiligheidsmaatregelen 

is de vermindering van de hoeveelheid menselijk leed, die het gevolg 

is van letselongevallen. In de praktijk betekent dit dat maatregelen 

gericht zijn op de vermindering van het aantalletselongevallen en/of 

de letselernst. 

De haten dienen dan ook da~rin ui tgedrul<L te worden, en niet in de 

financiële besparing die gewoonlijk heL gevolg zijn van vermindering 

van aantal en ernst van ongevallen. Deze besparingen (Lienen op de 

kosten van de betreffende maatregel in mindering gebracht te worden. 

De maatregel met de grootste baten/kostenverhouding volgens deze 

opvatting draagt het meest hij tot he't welzijn in termen van verkeers

veiligheid in verhouding tot de benodigde financiUle offers. In 

plaats van de absolute baten en financiële offers kOn dan ook ge-

rekend worden met baten per honderdduizend inwoners en financiële 

offers per honderdduizend inwoners. ile baten/kostenverhouding veran

dert daa~door niet en dus ook niet de daarop gebaseerde rangordening 

van maatregelen ten behoeve van de prioriteitstelling. Ook deling 

van baten en kosten door dezelfde tijdsduur verandert de waarde van 

het quotient en de plaats van de betreffende maatregel in de priori

teitstelling niet. 

Die delingen zijn voor dit doel een legitieme maar in feite overbodi

ge rekenkundige bewerking. 
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In deze paragraaf is een overzicht gegeven van in principe kwanti

ficeerbare gevolgen van de verkeersonveiligheid, die begrepen kun

nen worden onder de term schade. Deze kwantificering is in het al

gemeen slechts praktisch realiseerbaar voor zover de gebruikelijke 

registratiesystemen de daartoe benodigde informatie verschaffen. 

Deze zijn hoofdzakelijk gegeven in voorgaande paragrafen van dit 

Hoofdstuk. 

Ten aanzien van de economische gevolgen van de verkeersonveilig

heid zijn in de loop der jaren een aantal onderzoeken verricht 

waarvan in de volgende paragraaf een overzicht wordt gegeven. 

De boven weergegeven gedachtengang betreffende prioriteitbepaling 

is uitgewerkt tot een beslissingsmodel, dat beschreven wordt in 

diverse puulikaties (Flury, 1972 en Flury, 1974). 
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11.5.2. Economische schade ten gevolge van de verkeersonveiligheid 

De economisch kwantificeerbare gevolgen van de verkeersonveiligheid 

zijn in de thans overheersende opvattingen niet de enige relevante 

factor en zelfs niet de meest belangrijke factor voor het verkeers

veiligheidsbeleid. De economische factor is echter ook bepaald niet 

verwaarloosbaar. Er zijn bovendien al vrij veel pogingen gedaan om 

de economische gevolgen van de verkeersonveiligheid te kwantificeren, 

onder andere ten behoeve van kosten-batenanalyses. De daarbij opgedane 

ervaringen en inzichten kunnen van nut zijn bij het kwantificeren 

van de imponderabele gevolgen van de verkeersonveiligheid. 

Een aantal onderzoekers heeft in de loop der jaren gepoogd de omvang 

van de economische gevolgen van de verkeersonveiligheid te bepalen. 

De uitkomsten lopen sterk uiteen, zowel van land tot land als van 

jaar tot jaar in hetzelfde land, zoals te zien is in de tabellen 11.37 

tm lT.40. Verschillen zijn te verwachten op grond van welvaartsniveau en 

relatieve omvang van het motorvoertuigenpark. 

In de afgelopen decennia is het motorvoertuigenpark in verhouding 

tot de bevolking sterk toegenomen en daarmee ook het aantal verkeers

ongevallen. Als gevolg van de voortdurende inflatie zijn bovendien de 

kosten per ongeval sterk gestegen. Als resultaat van deze effecten moet 

er dan ook een zeer sterke groei zijn in de kosten van de verkeerson

veiligheid. 

De verschillen in de door de diverse onderzoekers gevonden uitkomsten 

zijn daarmee slechts ten dele te verklaren. Met name wanneer men let 

op de afzonderlijke kostencategorieën, dan blijken er aanzienlijke 

verschillen te zijn die niet door de genoemde factoren verklaard kun

nen worden. 

Vergelijking van Nederlandse gegevens over de jaren 1967, 1968, 1969 

leidt voor sommige deelposten tot onaanvaardbaar grote verschillen (zie 

tabel lI.qo)o Met name valt op het zeer hoge bedrag voor 1968 in ver

gelijking met de aangrenzende jaren, van de schade door overlijden 

ten gevolge van een verkeersongeval. 
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Dit verschil is te verklaren door een verschil in opvatting bij diverse 

onderzoekers ten aanzien van de te volgen berekeningsmethode. 

Een overzicht van de diverse gangbare methoden voor de bepaling van 

de economische schade door dodelijk letsel wordt gegeven door Kentner 

en is wecrgcgeveb in cpn schema ( afbeeLdin~ 11.16.). 
Voor 1968 is door het betreffende onderzoekinstituut de brutomethode toe~ 

gepast, voor 1~67 en 1969 is door de onderzoekers de nettomethode gehanteerd. 

De brutomethode houdt in dat de gemiddelde schade per verkeersdode 

gelijkgesteld wordt aan de kapitaalwaarde in het jaar van overlijden 

van de voor toekomstige jaren verloren gegane produktie. 

Bij de nettomethode wordt dit bedrag verminderd met het huidige ka

pitaalequivalent van verminderde toekomstige comsumptie. 

Het verschil tussen 1967 en 1969 is hiermee echter niet verklaard. 

Op grond van het toegenomen aantal ongevallen en gestegen prijzen zou 

voor 1969 een 25% hogere waarde dan voor 1967 te verwachten zijn 

in plaats van een 2~% lagere waarde. 

Een derde opvatting met betrekking tot de ekonomische schade door do

deli~ke afloop is, dat deze nihil is, omdat gemiddelde produktie en 

eonsumptie met elkavr in evenwicht zijn. 

Ook in andere opzichten blijkt de NEl-berekening (11)68) aanzienlijk 

af te wijken van de beide andere jaren, met name ten aanzien van de 

schade aan voertuigen en de afwikkelingskosten. 

Door de gegevens van 1967 met 10% op te hogen en die van 1969 met 10% 
te reduceren werd een vergelijkingsmogelijkheid van drie onderzoeken 

voor hetzelfde jaar verkregen. Daaruit werden per kostencategorie de 

laagste waarden gecombineerd en vervolgens de middelste waarden en 

evenzo de hoogste waarden (tabel 11. ~1). 

De totale schade vnl[.!;ens de la[.!;e, middel~1.e en hop:e wnarrlerin[.!; zijn 

bovendien berekend overeenl<omstig de nu1waarderin[.!; voor dodelijk letsel 

en overeenkomstig de brutomethode. 

De aldus voor 1968 berekende totale schadebedragen blijken uit een te 

lopen van 510 miljoen gulden voor de Inge waardering volgens de 
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nulwaarde~opvattinp: tot 1817 miljoen gulden voor de hop:e waarderin:!; 

volgens de brutomethode. 

Deze grote spreiding in uitkomsten volgens verschillende opvattinp:en 

en verschillende onderzoekers maakt rhlidelijk dat de nhsolute betekenis 

van de gevonden uitkomsten niet p:root is. 

De trend in de ontwikkeling van de economische schade door verkeerson

gevallen wordt er wel door ~eindiceerd mits een consistente onderzoek

methode p:ehanteerd ,,,ordt. Dezf' consistentie is aanwf'zig hi.j de onder

zoeken van 19/18, 1962 en 19h7. Alle afzolHlprli,ike schadeposten blijl,en 

een regelmatige groei te vertonen ovcree!lkomstig de verwachtingen. 

De gegevens betreffende de economische schade door vf'rkeersongeval1pn 

zijn eveneens van belanp: voor de hf'rekcning van het te verwachten 

economisch effect van maatregelen die op de bevordering van de ver

keersveiligheid gericht zijn. 

Vonr globale herekeninp:en kan gebruik gf'mnnkt worden vnn de gegevens 

zoals die uit de bovengenof'mde onderzoeken verkregen zijn. Danrtne zijn 

de gevonden kostenbedragen zodanig p:egroepeerd dat de kosten per ver

keersdode, respectievelijk fH'r vrrkeersge,,,onde en per on;reval mpt ui t

sluitend materiöle schade,berekend konden worden. 

Ter verkrijginp: van voorlopige richtwaarden voor 1Y7~ is uitgegaan van 

een jaarlijkse ophoginp: van de richtwaarden vanaf 1y67 met gemiddeld 

tien procent (zie tabel II./I(~ ). 

lIierbij is de nettomethode gehanteerd. 

De brutomethode is in stri.id met de hier aanvaarde opvatting dat alle 

relevante gevolgen van de verkeersonvcili~heid volgens (Ie meest toe

passelijke schaal gekwantificeerd dienen te worden. Bij de brutome

thode worden df~ economische gevolgen van verminderde consumntie ge

negeerd. 

De nulwanrde-npvattinp: lijkt ppn theoreti~cJle constructie die gebaseerd 

il'l op hepaaltle vooronderstel I ingPTl. Tndien deze juist zijn voor ele 

groep dndeli.ik gc!WOndCll als gehe(~l zou het resultaat van de Jlf'ttobereke

ninp: claarm('e in oversteinming; moeten 7.ijn, hinnen de hetrouwhaarheidl'lgren

zen van dl' heschikbare gegpvPllS. 

Hp nlllwanrdp opvat,tinp: is zelu'r nipt, ,juist voor deelpopllinties in aller-
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lei ongevalscategoriepn. Voor zover de prognoses van de effecten van 

van maatregelen worden gebruikt voor het stellen van prioriteiten binnen 

een verzameling maatregelen is het niet verantwoord gebruik te maken van 

de gemiddelde schadebedragen over de totale verzameling ongevallen. 

Maatregelen zijn voor het overgrote deel gericht op het vermijden van 

ongevallen in een bepaalde deelverzameling (gedifferentieerd nnar on

gevalstype, categorie verkeersdeelnemers, vervoermiddel, wegtype of ver

keerssituatie). 

Voor de bepaling van prioriteiten zouden de economische gevolgel1 van 

de maatregel berekend dienen te worden Ol' basis van de schadebedragen 

die gelden binnen de ongevalscategorie waarop de beschouwde maatregel 

betrel,king lleeft. 

In de meeste onderzoeken wordt een dergeli,ike differentiatie niet toe

gepast. 

In het onderzoek van De Vos (1971) is wel gedifferentieerd naar cate

gorieën vervoermiddelen. De steekproef was echter selectief: aansprake

lijke autoverzekerden bij een bepaalde maatschappij en tegenpartijen. 

De steekproef omvatte 48 doden het~een voor een eninpzins representatieve 

differentiatie naar deelgroepen onvoldoende is. 

lIet onderzoek is bovendien beperkt tot privaat economische schade, f!:e

definieerd als: lJet bedrag dat Ilitgekeprd ZOII worden riool' de gezampl\

lijke verkeersschadeverzekeraars indien zij all~ verkeersschade in 

Nederland aan de slachtoffers 70uden vergoeden vol~ens ,Ie op het ogen

blik in het aansprakelijkheidsrecht f!:eldende normen. 

In tabelli.Le is voorts opgenomen een overzicht van de richtwaarden voor 

1971, berekend volgens de reeds genoemde uitgangspunten. Met behulp van 

Ongevallengegevens is voor dat jaar ook de totale econolnische schade 

ten gevolge van verkeersongevallen berekend. Deze bedroeg 1.894 miljoen 

gulden. 
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VERAN1WOOflDlNG 

Grondmateriaal 

Vragen:ijsten ingevuld door Rijks· en gemeentepolitie, Koninklijke Marechaussee en in enkele 
gevallen door technische ambtenaren van de Rijkswaterstaat. 

Grenzen van de waarneming 

Geregistreerd worden de verkeersongevallen op de openbare weg voorzover deze ter kennis komen 
van de rapporterende instanties, ongeacht het feit of wel dan niet proces·verbaal is opgemaakt. 
Mede in verband met het m.i.v. 1967 ~ewijzigde verbali5eringsbeleid, vindt van de 
verkeersongevallen die uitsluitend materiele schade tot gevolg hebben slechts een beperkte en 
onvolledige registratie plaats. Op grond hiervan is deze groep ongevallen - ter voorkoming van 
onjuiste conclusies - niet in de statistiek verwerkt. 

De statistiek omvat derhalve alleen de verkeersongevallen ten gevolge waarvan persoonlijk - al dan 
niet dodelijk - letsel is ontstaan. 

Definities en begrippen 

Verkeersongeval:, 
Ongeval op de openbare weg, waarbij ten minste een rijdend voertuig is betrokken en ten gevolge 
waarvan een of meerdere weggebruikers zijn overleden en/of gewond. 

Ongeval met dodelijke afloop: 
Verkeersongeval ten gevolge waarvan minstens een weggebruiker is overleden. 

Ongeval met letsel: 
Verkeersongeval ten gevolge waarvan uitsluitend een of meer weggebruikers niet-dodelijk zijn 
gewond. 

Overleden: , 
Hiertoe worden zowel gerekend de slachtoffers die ter plaatse van het ongeval zijn gedood, als die 
welk, binnen 30 dagP.n na het ongeval als gevolg van het bekomen letsel elders zijn overleden. 

Gewond: 
De slachtoffers die niet-dodelijk ernstig of licht letsel bekwamen. 

~nderscheiding naar bebouwde kom 

In een aantal tabellen van deze publikatie zijn de cijfers van de verkeersongevallen en van de 
slachtoffers gesplitst volgens 
A. binnen de bebouwde kom; 
B. buiten de bebouwde kom. 
Deze indeling sluit aan op het gestelde in art. 8 van de Wegenverkeerswet. 

Eenzijdig verkeersongeval 

Hieronder wordt verstaan een ongeval, waarbij geen botsing met een andere weggebruiker of met 
een vast voorwerp plaatsvond, zoals bijv. over de kop slaan, te waterraken e.d. 

centraal 
bureau 

voor 
de 

statistiek ·s-Gravonhago. staatsuitgoverij, 1974 

Afbeelding 11. 2 
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Afbeelding 11. q. Aantallen voertuigen 



Afbeelding 11. 5. Ontwikkeling van de aantallen voertuigen 

(1965 = .100) 



Afbeelding 11. 6. Motoriseringsgraad van een achttal Europese 

landen 



Afbeelding 11. 7. Lengte van verharde en onverharde wegen 
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Afbeelding 11. 8. Indeling naar rijbaanbreedte van de verharde 

wegen, binnen en buiten de bebouwde kom, in 1970 



Afbeelding 11. 9. Reizigerskilometers, afgelegd met personenauto's 

en gemotoriseerde tweewielers in de periode 1960-1973 



Afbeelding 11. 10. Personenautokilometers over de periode 1960-

1972, naar verplaatsingsmotief 

/ 
/ 



Afbeelding 11. 11. Verdeling reizigerskilometers over het beroeps

en gemotoriseerd privé personenvervoer 



Afbeelding 11. 12. Ongevallen en slachtoffers~vanaf 1967: gere

gistreerde en/of berekende aantallen 
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Afbeelding 11. 14. Aantallen doden, totaal en verdeeld naar voer

tuigcategorie 



Afbeelding 11. 15. Dodelijke ongevallen, aandeel van de 10 be

langrijkste ongevalstypen 
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ppr 1 2 2. 4 .2 6 totaal van 

1 aug. personen- vracht- bussen motoren brom- fietsen 
1 tLm 2 1 tLro 5 1 tLm 6 + 

van auto's auto's scooters fietsen 

1960 522 155 9 170 1150 -- 686 2006 --
1\)61 616 170 9 166 1200 -- 795 2161 --
1962 730 183 9 162 1}00 5900 922 2384 8284 

1963 866 195 9 158 1350 6000 1070 2578 8578 

190 1t 1059 218 9 H9 HOO 6300 1286 2835 9135 

1965 1273 233 Y 140 .1500 6500 1515 3135 ~J655 

1\)66 1502 253 <) 133 1600 6600 176't 311:97 10097 

1967 1720 267 10 112 1700 6700 1997 3809 10509 

1968 2000 290 9 96 1800 6800 2299 4195 10995 

1969 2290 301 9 81 1900 6900 2600 1*581 11481 

1970 2600 313 9 68 1900 7000 2922 11890 11890 

1971 2800 325 9 61 1900 7100 3134 5095 12195 

1Y72 3050 334 9 55 1850 7300 3393 5298 12598 

1973 3230 346 9 55 1750 7400 3585 5390 12790 
-~ .. __ ._--~ 

Tabel 11. 1 Aantallen (x 1000) vo,rtuigen in Nederland in de jaren 1960 t/m 1973 



, 

per 1 2 .2 4 2 6 totaal van I 

1 aug. personen- vracht- bussen motoren brom- fietsen 
1 t/m 3 1 t/m 5 1 t/m 6 

van auto's 

1960 41 

1961 48 

1962 57 

1963 68 

1964 83 

1965 100 

1966 118 

1967 135 

1968 157 

1969 180 

1970 204 

1971 220 

1972 240 

1973 254 

Tabel 11. 2 

+ 
auto's scooters fie tsen 

I 

67 100 121 77 -- 45 64 --
I 

i 

73 100 119 80 -- 52 68 --
79 100 11b 87 91 61 76 86 

84 100 113 90 92 71 82 H9 

94 100 106 93 97 85 90 95 

100 100 100 100 100 100 100 100 

109 100 95 107 . 102 116 111 105 

115 110 80 113 103 132 121 109 

124 100 69 120 105 152 133 114 

129 100 58 127 106 172 145 119 

134 100 49 127 108 193 155 123 

139 100 44 127 109 207 161 126 

I;;~ 100 39 123 112 224 168 130 

100 39 117 114 237 171 132 
. ~ 

Ontwikkeling van de aantallen voertuigen in Nederland in de jaren 1960 t/m 1973 

(Geïndexeerd, 1965 = 100) 



I I jaar Nederland België W. Duitsl. Frankrijk Engeland Denemarken Italië Zweden 

per 1-8 per 1-8 per 31-12 per 31-12 per 30-9 per 31-12 per 31-12 per 31-12 ! 

1962 61 106 118 141 126 - 59 188 

1963 72 118 134 157 141 - 76 204 

1964 87 127 ! 148 171 157 -, 89 216 

1965 103 145 16/! 184 16lJ 156 103 1 

1966 120 161 177 198 179 169 119 241 

1967 136 174 189 213 193 183 136 250 

1968 156 188 199 224 201 222 152 261 

1969 177 196 216 235 20H 233 166 27 11 

1970 198 210 234 2115 213 187 283 

1971 211 220 250 255 22h 243 209 290 

1972 228 231 263 268 235 21*5 228 302 

1973 239 

Tabel 11. 3 Aantallen personenauto's per 1000 inwoners van acht Europese landen Bron: (6) 



I 

jaar Nederland België \~'. Duitsi. Frankrijk Engeland Denemarken Italië Zweden 

per 1-8 per 1-8 per 31-12 per 31-12 per 30-9 per 31-12 per 31-12 per 31-12 

1960 I lil - - - - - - -
1961 48 - - - - - - -
1962 57 71 70 74 73 - 55 79 

1963 68 80 80 84 83 - 71 87 

1964 83 87 89 92 92 - 85 93 

1965 100 100 100 100 100 100 100 100 

196b 118 112 110 109 107 109 116 105 

1967 135 121 116 117 11b 119 134 110 

1968 157 131 121J: 11)-... ) 121 145 149 116 

1969 180 137 135 132 126 154 165 122 

1970 204 1li7 148 138 129 158 186 128 

1971 220 154 1'>9 146 135 162 206 131 

1

1972 240 163 168 154 143 165 228 137 

1973 254 I I 

Tabel 11. 4 Ontwikkeling van de aantallen personenauto's in een aantal Europese landen in de 

jaren 1962 t/m 1973 (Geïndexeerd, 1965 = 100) Bron: (5) 



per 1 jan. 

van 

1966 

1968 

1 ~)70 

lY73 
L. 

Tabel 11. 5 

Verharde wegen Onverharde 

binnen beb. kom buiten beb. kom totaal wegen 

km index km index km i ndf'x km index 

25.27H 100.0 '16.140 100.0 71.418 100.0 21i.32H 100.0 

27.301 108.0 46.700 101. 2 74.001 103.6 22.278 91.6 

2().213 11'5.6 47.777 Hl3.5 76.990 to7.H 20.500 84.3 

32.132 1:21.1 50.356 109.1 82.4H8 115.5 18. l167 75.9 ... .. , .. .. .. . ..... .. . . 

Lengte van de verharde en de onverharde wegen in Nederland 

Bronnen: (7),(8),(9),(10) 



per wegen met 66n rijbaan met 2 totaal 

1 jan. rijbaanbreed te gescheiden 

van totaal rijbanen 
< 5 lil 5.00-5.99 tIl 6.00-6.99 !!l 7.00-8.99 m 9 In en breder 

1966 331184 6153 3617 1793 356 45404 737 461 111 

in km 1968 33710 5867 3860 1948 388 45773 927 1,,6700 

weglengte 1970 33 li 12 6385 4011 2262 498 46568 1209 '* 7777 
1973 - - - - - 'i8856 1500 'j0356 

i n '~ 1966 72,6 13,3 7,8 3,9 0,8 98,4 1,6 100 

van 1968 72,2 12,6 8,3 1* , 2 0,8 98,0 2,0 100 

totale 1970 69,9 13,4 8,4 4,7 1,0 97,5 2,5 100 

'.eglpngte 1973 - - - - - 97,0 3,0 100 

Tabel Ilo 6 Indelin van de verharde we~en buiten de bebouwde kom 
Bronnen: 

per wegen met i6n rijbaan met 2 totaal 

1 jan. rijbaanbreed te 
gpscheiden 

van totaal rijbanen 
< 5 m 5.00-5.99 m 6.00-6.99 IU 7.00-8.99 m 9 m en breder 

in km 1968 7371 8272 6512 3297 132h 26776 525 27301 

,,-e gl engte 1970 71145 911;86 6627 3881 1389 2:-:1828 385 29213 

in 

van 1968 27,0 30,3 23,9 1 ') ') -,- 1",8 98,1 1,9 1 00 

totale 1970 25,5 32,5 22,7 13,3 !i,8 98,7 1,3 100 

,,,eglengte 
- ---------

Tabel 11. 7 Indeling naar rijbaanbreedte van de verharde wegen binnen de bebouwde kom Bronnen: (8), (9 ) 



in km in % 
Wt>glengte per: 1-1-1966 1-1-1970 1-1-1973 1-1-1966 ! 

1-1-1970 I 1-1-1973 

Hijkswl?gen : - autosne]~egen 586 935 12 /.2 1,3 2,0 I 2,5 
- overige rijkswegen 2067 2033 2179 4,5 4,3 

1 

4,3 
Provinciale wegen: - secundaire wegen 3730 3177 - 8,1 6,6 -I - tertiai re "egen 49 115 4325 - 10,7 9,0 I -
Overige wegen 34812 37307 - 75,4 78,1 -
'rotanI 1.61 110 li7777 }0356 

~. - ... 

Tabel 11. 8 Indeling van de verharde wegen buiten de bebouwde kom naar wegbeheerder 
Bronnen: ; ...... \ I ... -" \ ; ... ..-.. \ ) -" - \ ,-". \ 

\Iegdek km % 

bi twnen 31750 68,8 

klinkers 6501 11t , 1 

cementbeton 11183 3,2 

steenslag of grind !1315 IJ , 11 

andere verharding 2092 4,5 

Totaal 't61'tO 100 
----

Tabel 11. 9 Indelin van de verharde we en buiten de bebouwde kom naar t 
Bron: 7. 

er 1-1-1966 

, 

i 



Vege ategorie jaar I weglengte gemidd. voertuigkilometers per jaar L1 (xl0 V
) 

(km) etmaal 
vrac'htV intensiteit totaal personen- bussen 

auto auto's 

autosne lwegen 1965 - - 3674 3031 570 34 
1966 586 18750 4011 3331 600 37 
1970 935 22950 7833 6632 1098 72 

overige belangrijke 1965 - - 4810 3838 825 76 
rijkswegen 1966 2067 6960 5248 4218 868 84 

1970 2033 8180 6072 5066 922 61 

totaal belangrijke 1965 - - 811:84 6869 1395 110 
rijl{swe ge n 1966 2653 9560 9259 7549 1468 121 

1970 2968 12830 13905 11698 2020 133 

secundaire wegen 1965 - 2510 3400 - - -
1966 3730 2770 377 11: 3088 561 65 
1970 3177 1*210 4883 4090 691 68 

tertiaire 'wegen 1965 - - 2200 - - -
1966 4945 1340 21J:20 1936 411 34 
1970 4325 2290 3613 3033 493 60 

overige ,.egen 1966 34812 200 2510 1950 2) 503 16 
buiten bebouwde kom 1970 37307 - - 3100 - -

totaal buiten 1966 46140 1100 17963 14523 2943 236 
de bebouwde kom 1970 47777 - - 21921 - -

totaal binnen 1966 25278 1600 14718 12072 2035 297 
de bebouwde kom 1970 29213 - - 20199 - -

totaal 1966 71418 1300 32681 26595 11:978 533 
1970 76990 - - 1.12120 - -

buiten bebouwde kom 1966 65.% - 5510 55% 597., 44 ~ 
als percentage van 1970 62% - - 52 ,,~ - -
het totaal 

1) uitsluitend "snelverkeer" 2) eigen schatting 3) inklusief bestelwagens 

Tabel 11. 10 Intensiteiten en voertuigkilometers op diverse wagcategorieën Bronnen: 

motoren + 
scooters 

39 
43 
31 

71 
78 
23 

100 
121 

54 

-
60 
35 

-
39 
27 

I 

41 1 

-
261 
-

314 
-

575 
-

45%. 
-

(11),(12),(13), 
(14),(15),(16) 



jaar totaal totaal personen- vracht-
motorvoertuigen auto's auto's auto's 

1960 65 63 59 76 

1961 70 69 65 80 

1962 75 74 71 85 

1963 81 81 78 91 

1964 90 90 88 96 

1965 100 100 100 100 

1966 109 109 110 105 
1967 116 115 116 115 
1968 125 123 124 123 
1969 134 133 137 124 

1970 145 146 155 124 

1971 155 161 176 125 

Tabel 11. 11 Jaarlijkse indexc~jfers van verkeersintensiteiten op 

werkdagen op rijkswegen 

(basistelpunten 1 t/m 18), (Geïndexeerd 1965 = 100) 

Bron: (17) 



jaar totaal 
% 

~960 100 

~961 100 

1962 100 

1963 100 

1964 100 

1965 100 

~966 100 

~967 100 

1968 100 

1969 100 

tt.970 100 

~971 100 

Tabel 11. 12 

personen- vracht- autobussen motoren + 
auto's (%) auto's(%) (%) scooters(%) 

69,0 23,7 2,8 4,5 

70,9 23,1 2,5 3,5 

70,9 23,4 2,5 3,2 

71,6 24,6 2,0 1,8 

74,7 21,9 1,8 1,6 

77,2 19,9 1,7 1,2 

79,3 18,4 1,4 0,9 

80,6 17,4 1,3 0,7 

80,9 17,4 1,2 0,5 

81,8 16,7 1,1 0,4 

81,4 17,5 0,9 0,2 

82,6 16,4 0,7 0,3 

Procentuele samenstelling van het verkeer op werkdagen 

op rijkswegen (basistelpunten 1 t/m 18). Bron: (17) 



intensiteitsverhouding t.o.v. werkdaggemiddelde 

jaar wegèategorie weekend- en feestdagen 
za. zo. 

I personen vracht- bussen motoren totaal 
auto's auto's + scoo-

ters 

1960 rijkswegen .L,08 [),31 P,95 1,97 0,92 

1965 11 ~,28 0,07 p,86 2,01 1,01 

1970 11 - - - - - 10,88 1,11 

1965 secundaire-
wegen 1,00 

1970 11 11 0,97 

1970 tertiaire- 1,00 
wegen 

1961 rijkswegen, 0,82 0,9~ 

1962 gemiddelde 0,79 0,95 van de tel-
1963 lingen op 0,81 1,01 
1964 basistelpun-

ten 1 t/m 18 0,82 1,01 
1965 0,83 1,02 
1966 0,85 1,03 

Tabel 11. 13 Intensiteiten op weekenddagen in verhouding tot werk

dagen 

Bronnen: (11),(12),(13),(15),(16),(18),(19) 



jaar personenauto's motoren + scooters bromfietsen 

gemidd. totaal bezette totaal gemidd. totaal bezett. totaal gemidd. totaal bezette 

km/jaar km/jaar graad reiz. km. km/jaar km/jaar graad reiz. km. km/jaar km/jaar graad 

per auto (xl0
6

) 
6 

(xl0 ) per motor/sc. (xl0
6

) (xl0
6

) per bromfiets (Xl0
6

) 

1960 17700 9240 1,49 13770 7100 1207 1,2 1450 5000 5750 1,1 

1961 17400 10720 1,52 16290 6930 1150 1,2 1380 4930 5920 1,1 

1962 17300 12640 1,55 19590 6760 1122 1,2 1310 4860 6320 1 ,1 

1963 17200 14870 1,57 23350 6590 1041 1,2 1250 4790 6470 1,1 

1964 17000 18000 1,62 29160 61120 957 1,2 1150 4720 6610 1,1 

1965 16900 21490 1,65 35460 6250 875 1,2 1050 4650 6980 1,1 

1966 16600 25000 1,66 41500 6080 809 1,2 970 4580 7330 1,1 

1967 16600 28580 1,68 48020 5910 662 1,2 800 4510 7670 1,1 

1968 16700 33400 1,69 56450 5740 551 1,2 670 44 '10 7990 1,1 

1969 16500 37850 1,71 64720 5570 451 1,2 550 !1}70 8300 1,1 

1970 16200 42120 1,73 72870 5400 367 1,2 450 1-1300 8170 1,1 

1971 16000 44800 1,75 78400 5230 319 1,2 400 42::;0 8040 1 ,1 

1972 16100 48980 1,76 86200 5400 297 1,2 360 11160 7700 1,1 

1973 16200 52430 1,77 92.800 5500 302 1,2 360 4160 7280 1,1 
.... , .. ........ . . ... _ .. _----_._---~_ .. _ .... ~."-~ '-------------- _._-~-_._ .. "--

Tabel 11. 14 Verkeers- en vervoerspres"tatie van enkele categorieën vervoermiddelen over de periode 1960-1973 

Bronnen: (1),(3),(4) 

totaal 

reiz. km. 

(Xl0
6

) 

6460 

6780 

7080 

7240 

7530 

793û 

8310 

8680 

9040 

9130 

8990 

8720 

8240 

8010 



tussen huis en in uitoefening in overig 

jaar kantoor of van beroep of in vakantie particulier totaal 

bedrijf bedrijf gebruik 

km(xl09 ) % km(xl09 ) % km(xl09 ) 'fo km(xl09 ) % km(xl09 ) % 

1960 0,7 8 6,2 67 0,6 6 1,8 19 9,3 100 

1961 1,0 9 6,9 63 0,7 6 2,3 21 10,9 100 

1962 1,3 10 7,8 61 0,9 7 2,8 22 12,8 100 

1963 1,7 11 8,7 58 1,1 7 3,6 2lt 15,1 100 

1961t 2,2 12 9,8 5lt 1,5 8 4.,7 26 18,2 100 

1965 2,6 12 11,0 51 1,7 8 6,3 29 21,6 100 

1966 3,6 14. 12,2 4.8 2,0 8 7,6 30 25,4. 100 

1967 4.,4. 15 13,1 4.5 2,3 8 9,3 32 29,1 100 

1968 5,3 16 14.,4. 4.3 2,7 8 11,0 33 33,4. 100 

1969 6,4. 17 15,0 4.0 3,0 8 13,1 35 37,5 100 

1970 7,6 18 16,0 38 3,4. 8 15,2 36 4.2,2 100 

1971 8,5 19 15,7 35 3,6 8 17,0 38 4.4.,8 100 
, 

1972 9,8 20 16,2 33 3,9 8 19,1 39 4.9,0 100 
"~-_._~---""--"- --~---~--

Tabel 11. 12 Aantallen en percentages voertuigkilomeers van personenauto's naar verplaatsings

motief 

Bronnen: (4.),(6) 



jaar tussen in uitoefe- in vakantiE in overig totaal huis en ning van be- vakantie particulier 
kantoor roep of gebruik 
of bedrijf bedrijf 

1960 27 56 35 29 l.!3 
1961 38 63 l.!1 37 50 
1962 50 71 53 l.!l.! 59 
1963 65 79 65 57 70 
1961.! 85 89 88 75 8l.! 
1965 100 100 100 100 100 
1966 138 111 118 121 118 

1967 169 119 135 1l.!8 135 
1968 20l.! 131 159 175 155 
1969 2l.!6 136 176 208 17l.! 
1970 292 1l.!5 200 2l.!1 195 
1971 327 1l.!3 212 270 207 
1972 377 1l.!7 229 303 227 

Tabel 11. 16 Voertuigkilometers 'van personenauto's naar verplaatsings

motief 

(geïndexeerd, 1965 = 100) 



reizigers- in % 
autokilometers gemiddelde kilometers van 

(xl09 ) bezettingsgraad (x:109 ) totaal 
-

tussen huis en kantoor/bedrijf 9,8 1,2 11,76 13,7 

in uitoefening van beroep of bedrijf 16,2 1,15 18,63 21,6 

in vakantie 3,9 3,5 13,65 15,9 

in overig particulier gebruik 19,1 2,20 42,02 48,8 

totaal 49,0 1,76 86,06 100 
---

Tabel 11.17 Voertuigkilometers, bezettingsgraden en reizigerskilometers van personenauto's in 

1972, naar verplaatsingsmotief 

Bronnen: (4),(6) 



<laar 

trein 

1960 7,8 

1961 8,0 

1962 7,9 

I 1963 7,9 
19611: 7,9 

1965 7,7 
1966 7,6 

1967 7,4 

1968 7,4 

1969 7,5 

1970 8,0 

1971 8,1 

1972 8,0 
_. 

Tabel 11.18 

Lijndiensten Overig beroepsvervoer (bus) 

bus, tram totaal groepsvervoer toerwagens ongeregeld 

en metro vervoer 

6,1 13,9 2,1 1,8 0,6 

6,2 14,2 2,2 1,9 0,6 

6,3 14,2 2,2 1,9 0,6 

6,4 14,3 <) <) 2,0 0,6 -,--
6,2 14,1 2,2 2,1 0,6 

6,2 13,9 2,3 2,1 0,6 

6,0 13,6 2,3 2,2 0,6 

I 
5,6 13,0 2,2 2,3 0,7 

5,8 13,2 2,2 <) <) .... , ... 0,7 

5,5 13,0 2,3 2,3 0,7 

5,4 13,4 2,5 2,4 0,7 

5,1 13,2 2,5 2,5 0,7 

2,5 
1 

2,5 0,7 5,1 13,1 I , , 

Reizigerskilometers (xl09) met beroepspersonenvervoer 

Bronnen: (4),(6) 

Totaal 

totaal 

4,5 18,4 I 
4,7 18,9 
11, 7 18,9 
II:,8 19,1 

4,9 19,0 

5,0 18,9 

5,1 18,7 

5,2 18,2 

5,1 18,3 

5,3 18,3 

5,6 19,0 

5,7 18,9 

5,7 18,8 



Jaar Beroepspersonenvervoer Privé-vervoer Totaal 

lijndiensten overig totaal personen- motor, scooters totaal 

auto en brommers 

km tJ, km tJ, ft tJ, km tJ, km ." km tJ, km tJ, 

1960 13,9 35 ~,5 11 18,~ ~6 13,8 3q 7,9 20 21,7 5q qO,l 100 

1961 1~,2 33 q,7 11 18,9 q~ 16,3 38 8,2 19 2q,5 56 q3,q 100 

1962 1~,2 30 q,7 10 18,9 qO 19,6 q2 8,q 18 28,0 60 ~6,9 100 

1963 lq,3 28 ~,8 9 19,1 37 23,~ q6 8,5 17 31,9 63 51,0 100 

196q H"l 25 q,9 9 19,0 33 29,2 51 8,7 15 37,9 67 56,9 100 

1965 13,9 22 5,0 8 18,9 30 35.5 56 9,0 lq 4q,5 70 63,q 100 

1966 13,6 20 5,1 7 18,7 27 ~1,5 60 9,3 13 50,8 73 69,5 100 

1967 13,0 17 5,2 7 18,2 2q 48,0 63 9,5 13 57,5 76 75,7 100 

1968 13,2 16 5,1 6 18,3 22 56,~ 67 9,7 11 66,1 78 8~,~ 100 

1969 13,0 14 5,3 6 18,3 20 6q,7 70 9,7 10 7q,q 80 92,7 100 

1970 13,q 13 5,6 6 19,0 19 72,9 72 9,4 9 82,3 81 101.3 100 
I 

106,q 1971 13,2 lL15.7 5 18,9 18 78,4 7q 9,1 9 87,5 82 100 

1972 13,1 12 5,7 5 18,8 17 86,2 76 8,6 8 9q,8 83 113,6 100 
--""- '-----------.~--~ ~,~-- .~-~--- " """--- "--

- reizigerskilometers xl09 

- percentages geven het aandeel van het totale aantal reizigerskilometers in het 

betreffende jaar (exclusief reizigerskilometers per fiets, vrachtauto en van voetgangers) 

Tabel 11.19 Aantallen en percentages reizigerskilometers met gemotoriseerd privé-vervoer 

en beroeps personenvervoer 

Bronnen: (1),(3),(q),(6) 



Ongevallen Slachtoffers 

met dodelijke afloop met letsel (excl. dood) doden 

jaar 

tot. 1 ) b. 1) 
J.. bu. 1 ) tot. bi. buo tot. bi. buo 

1960 1839 819 1020 q1633 31126 10507 1926 836 1090 

1961 1877 819 1058 q31q6 31660 llq86 1997 832 1165 

1962 1956 890 1066 q302q 31776 112q8 2082 913 1169 

1963 1889 823 1066 q3q02 31865 11537 2007 836 1171 

196q 2218 9q8 1270 50071 37001 13070 2375 972 lq03 

1965 2290 932 1358 52606 388:?q 13782 2q79 966 1513 

1966 2qq2 1057 1385 5q933 q088q lqOq9 2620 1093 1527 

1967 2636 105q 1582 50772 37517 13255 2862 1092 1770 

1968 2657 1127 1530 51583 38072 13511 2907 1171 1736 

1969 2809 1209 1600 55893 q0753 151qO 3075 1262 1813 

1970 2879 1268 1611 5600q q070l 15303 3181 1319 1862 

1971 2868 1237 1631 59385 q3508 15877 3167 1286 1881 

1972 298q 1270 171q 573ql qlq86 15855 326q 1322 19q2 

1973 2802 57q5q 3092 1277 1815 

Tabel 11. 20 Aantallen geregistreerde verkeersongevallen en verkeersslachtoffers 

Bronnen: (20),(21) 

l)bi. = binnen bebouwde kom 
buo = buiten bebouwde kom 
to~ = totaal Nederland 

gewonden 

tot. bi. 

q8358 3q581 

50171 351q5 

50520 35519 

51216 35690 

59187 qlq86 

61887 q3q39 

6530q q6095 

61102 q2q8q 

62098 q3268 

67599 q6q07 

68225 q6551 

72167 q9850 

70082 q7575 

70361 q7762 

buo 

13777 

15026, 

15001 

15526 

17701 

18qq8 

19209 

18618 

18830 

21192 

216'74 

22317 

22507 

22599 



jaar ongeval ten met lets~l 
excl. dood. 

gewonden ongevallen 

geregistreerd geraamd gereg. geraamd uitsl.mat. 
schade 

(geraamd) 

1967 50772 59800 61102 71550 270.000 

1968 51583 60300 62098 72700 290.000 

1969 55893 63800 67599 76900 315.000 

1970 56004 65400 68225 79500 341.000 

1971 59385 65100 72167 79200 335.000 

1972 57341 67700 70082 81600 353.000 

1973 57454 63600 70361 77300 3450000 

Tabel 11. 21 Aantallen niet-dodelijke ongevallen en slachtoffers(ramingen) 

Bronnen: (20),(21),(22) 

met 



wegverkeer overige ongevallen 

jaar val vergif- elek- verstik- brand verdrin- Ioverige 

aantal index tiging triciteit king +1 . exp OSle Icing jongev. 

1965 2479 100 1718 150 22 102 85 370 284 

1966 2620 106 1811 170 16 127 100 432 316 

1967 2862 115 1890 114 24 137 121 421 330 

1968 2907 117 2088 148 17 139 84 330 275 

1969 3075 124 2158 145 28 124 103 335 381 

1970 3181 128 2196 87 18 132 134 300 301 

1971 3167 128 1973 81 26 141 140 305 299 

1972 3264 132 1922 133 21 106 100 280 240 

1973 3092 125 1861 154 11 127 101 294 281 

~ ...... _--_. __ .-

Tabel 11. 22 Aantallen verkeersdoden in vergelijking met overleden slachtoffers bÜ andere ongevallen 

(Index 1965 = 100) 

Bron: (23) 

totaal 

aantal inrlex 
1 

2731 100 

2972 109 

3037 111 

3081 113 

3274 120 

3168 116 

2965 109 

2802 103 

2829 104 



jaar Nederland België \v.Duitsl. Frankrijk Engeland Denemarken Italië Zweden 
aantal i index aant indo aant. I index aantal ~ndex aantall index aantal ' index aant. inde aant. ! inde" 

, : 

1960 16,7 8% 

1961 17,0 85 

1962 88 86 
: 

17,5 25,3 95 23,0 85 12~ 20% 111 1\8 88 
) , 

1963 16,7 8% 25,1 9% 22,9 8% 13,3 89 205 112 , 16~0 95 

1964 19,4 97 28,1 106 25,1 92 149 99 H~8 98 20,0 109 17fl 101 

1965 20,0 100 25) 100 26,6 100 27,2 100 15,0 100 21,2 100 183 100 16.9 100 , 
1966 20,9 105 24,4 96 28,1 106 27,0 99 15,0 100 21,1 100 180 98 16/7 99 , 
1967 22,6 113 25,9 102 286 , 108 30,1 111 13,7 91 22,2 105 18,9 103 13,6 80 

1968 22,7 114 27,8 110 27,5 103 30)8 113 12,7 85 22,5 106 19,6 107 1~.9 94 

1969 23,7 119 27,9 110 27,3 103 31,4 115 13,7 91 24,3 115 19,7 108 1 ~.9 9% 

1970 2~ 121 30,4 120 31,2 117 31,9 117 13,8 92 24,4 115 20f2 110 1~-2 96 

1971 23,9 120 317 125 30,2 11% 33,7 12% 14,2 95 24,% 115 20,1 110 14,,9 88 , 
1972 24,4 122 30,3 114 34,4 126 14;5 95 21;5 117 14-.7 87 

, 

1973 22,9 . 115 

; .. 

Tabel 11. 23 Aantallen verkeersdoden per 10 5 inwoners voor acht Europese landen (index 1965 = 100) 



1960 t/m 1963 1964 t/m 1966 1967 t/m 1969 1970 t/m 1972 
leeftijd ! d 5 1) 

I \ 
I do 5 dO/10 5 . doden! dO/10 5 inw. doden 0/10 inw. doden' /10 inw. doden ~nw. , 

0-4 454 9,6 366 100 , 
I 

383 10,7 397 ! 11.,3 

5-9 590 13,2 486 14,0 564 15;7 541 ! 14fJ 

10-14 323 ! 
7~0 293 8,8 383 11,2 426 ; 12,0 

15-19 585 14P 765 21;7 1078 322 1314 . 39,0 
! 

20-24 794 23,7 802 28,2 1057 31,2 1136 ! 32,4 
, 

636 . 25-29 537 17,4 500 20,4 581 22,1 20,8 
I 

30-34 351 I 11,4 388 16,7 455 19) 522 20;7 I 
35-39 334 i llP 319 14,0 362 I 15? 394 i 16,9 

I 
, 

40-44 388 13,6 345 15,1 357 I 15,9 366 : 15,9 i 

45-49 452 I 17,0 334 16,5 375 17,0 419 18)7 
i 

464 
I I 

50-54 , 18,3 370 18,9 423 21,9 405 1919 

I 
, 

55-59 500 21,5 435 23,9 ~54 
I 

24ft 525 27,8 
, 

60-64 516 I 26,1 465 29,0 519 I 30)9 571 : 33,1-, 
I 

65-69 
I 

445 34,1 524 549 498 30,.5 I 37,7 3~2 

70-74 470 
, 

38,3 450 44,8 515 48,0 537 4~5 

I I 75-79 I 399 58.3 1149 61,3 472 : 59)6 

t 756 
i I 

296 ' 65,8 80-84 i 5010 222 58,3 250 59,5 I 

85+ J 
I 

106 I 90 45,5 115 51,1 42,1 
I 
! 

totaal 8012 17p 7474 20,1 8844 23.0 9612 24f? 
I 

Tabel 11. 24 Doden in het verkeer: verdeling naar leeftijdsklasse Bronnen: (20),(24) 

1): het aantal doden Van een leeftijdsklasse, gedeeld door het aantal inwoners van dezelfde 
leeftijdsklasse. 

I 



jaar totaal inzittendenvan: bestuurders en overige voetgangers 
duopassagiers van: 

personen- vraebt- motor brom- fiets voer-
auto auto + seo. fiets tuigen 

~ant·11nd. ~antpnd. aant,1nd. aantl.1nd aan~ 1nd aantJllnd aan~ 1nd aant.!1nd. 

1960 1926' 78 3361 46 65 68 165 11i3 390 79 
, 

23 ! 64 r 92 417, 97 530 I 

1961 1997 81 388 53 63 66 208 181 ':1:40 90 390 90 37 ',103 471 81 

1962 2082 84 520 71 55 57 149 130 H2 I 84 422 98 39 108 485 84 

1963 2007 81 474 65 79 82 111 97 417 85 403 94 17 47 506 88 

1964 2375 96 666, 91 87 91 147 128 449 91 476, 110 30 83 520 90 

1965 2479 100 732 100 96 100 115 100 491 100 431 100 36 100 578 100 

1966 2620 106 796 109 86 90 120 104 470 96 504 117 38 106 606 105 
" 

1967 2862 115 950 130 92 96 117 102 560 ' l11i 507 
, 

118 35 97 601 104 

1968 2907 117 1070 146 81 84 92 80 538 110 507 118 30 83 589 102 

1969 3075 124 1176, 161 94 98 76 66 
! 

578 ,118 532 123 22 61 597 103 

1970 3181 128 132~ 181 82 85 85 74 540 ' 110 512 119 31 86 609 105 

1971 3167 128 12901 176 59 61 95 83 601 122 549 127 17 47 556 96 

1972 3264 132 135~ 184 75 78 93 81 57_4 '117 558 129 26 72 588 102 

1973 308~ 125 135~ 186 64 67
1 

90 78 538 110 509: 118 29 i 81 504 87 
i 

, 
I 

in % van het totale aantal doden 

1960 100 17 3 9 20 22 1 28 

1961 100 19 3 10 22 20 2 24 

1962 100 25 3 7 20 20 2 23 

1963 100 24 4 6 21 20 1 25 

1964 100 28 4 6 19 20 1 22 

1965 100 30 4 5 20 17 1 23 

1966 100 30 3 5 18 19 1 23 

1967 100 33 3 4 20 18 1 21. 

1968 100 37 3 3 19 17 1 20 

1969 100 38 3 2 19 17 1 19 

1970 100 42 3 3 17 16 1 19 

1971 100 41 2 3 19 17 1 18 

1972 100 41 2 3 18 17 1 18 

1973 100 44 2 3 17 16 1 16 

I 

Tabel 11. 25 Verkeersdoden, verdeeld naar wijze van deelnemen aan het verkeer 

Bron: (20) 



[ leeftijd 
, 

pers. auto motor+sc. bromfiets fiets voetganger overige 

\-
(besto+passo) (besto+pass.) (best.+passo) (besto+passo) 

, 
I 

I 

I I I 

1) 2) 3) 

NI 

I I %K I %R 
. 

N I %K %R N %K , %R N %K ! %R N I %K %R N %K' %R 
I . 

I I I 

15 166 0-4 99 2 , 25 - 0 0 5 1 0 1 26 2 7 261 6 2 2 
I I 

5-9 52 1 I 10 - 0 I 0 7- 0 1 212 13 39 262 15 48 8. 3 2 

10-14 48 1 I 11 2 1 0 26 ' 2 6 254 16 60 79 5 I 19 17 6 4 

653 i I 

15-19 388 10 30 69 25 5 38 . 50 112 7 9 58 3 : 4 34 12 3 
i 

i 
, , 

3 ; 61 I 21 20-24 691 17 61 126 46 11 186 11 16 23 1 2 49 4 5 

25-29 465 12 73 28 10 4 59 . 3 9 29 2 5 26 1 4 29 10 5 

! 30-34 379 10 73 10 4 2 65 4 12 13 1 I 2 31 2 6 24 8 5 

35-39 253 6 64 8 3 2 53 : 3 13 25 i 2 6 31 2 8 24 8 6 
i i 

40-44 237 6 65 5 2 1 50 - 3 : 14 26 2 7 34 I 2 9 14 5 4 

i 58 63 I 
I I 

45-49 242 6 8 3 2 4 I 15 37 2 9i 54 3 : 13 15 5 4 
I 

46 3 I 11 6 4 50-54 209 5 52 7 3 2 1 81 5 20 3 11 45 i 

41 13 

17 

55-59 239 6 : 46 2 1 0 114 : 7 22 90 6 17 I 70 10 3 2 

99 ! 
I 

60-64 211 5 37 4 ! 1 1 6 17 115 7 20 i 129 7 23 13 4 2 

I 34 
I I 

65-69 187 5 1 0 0 90 : 5 16 166 i 10 30 99 6 18 6 2 1 
! 

i 20 
i ! , 

70-74 106 3 1 0 0 77 i 4 14 185 11 34 162 9 30 6: 2 1 

75+ 156 4 . 18 2 1 0 87 I 5 . 10 260 I 16 30 363 i 21 42 6, 2 1 
I I I 

, 

i I , 
1715! 100 118 

i I , . 
totaal 3962 100 i 41 273 i 100 

I 
3 1619 I 100 ! 17 1753 

1100 1
18 290 1100 , 3 

L........ I I I I i 

~abel 11. 26 Doden in het verkeer; verdeling naar wijze van deelname aan het verkeer en leeftijdsklasse 

periode van 1970 t/m 1972. Bron: (20) 

.) N = aantal doden; 2) ~K = kolom-percentage; 3) %R = rij-percentage 

totaal 

. 

Ni %K %R 

397 4 100 

541 6 100 

426 4 100 

1314 14 100 

1136 12 100 

636 7 100 

522 5 100 

394 4 100 

366 4 100 

419 4 100 

405 4 100 

525 5 100 

571 6 100 

549 6 100 

537 6 100 

874 9 100 
I 

9612 i 100 100 

I 



jaar personenauto vracht- motor bromfiets 
, 

fiets voetganger 
+ 

auto scooter 

I best. pass. I totaal totaal I i 

1962 22 26 24 2 'i )li 116 52 63 43,9 

1963 17 16 16 15 35 47 50 59 41,7 , 
I 1964 

, 
60 19 

I 
18 18 20 39 47 i 51 40,9 

1965 16 I 19 17 20 40 43 53 56 39,0 

1966 I 19 I 
t)- 21 22 48 45 52 59 41,7 ... ) 

1967 
I 

18 I 
2U 19 23 I 38 48 47 56 38,2 I 

1968 19 I 19 19 23 40 51 54 62 110 ~ '3 
I 

1969 I 19 t).) 20 24 '11 51 55 63 I lil,O 

I I --
I 1970 2'i 23 23 30 31 -0 53 65 lil,5 

I 
J-

1971 I 21 23 22 25 I }4 50 55 63 40,6 
I I 

I I 1Y72 I 20 23 21 24 40 51 55 64 1.0,5 ! 1 

! 
I , 

gemiddeldl, ,_ I 

21,1 20,U 22,7 
! 

38,2 48,3 vVOl' t I '"J 
I 52,5 60,9 40,8 

lLl62 Im I 19-2 { j I i ---

Tabel 11. 27 Aandeel van het aantal verkeersdoden binnen de bebouwde kom (in % van het totaal aantal ver-

keersdoden van de betreffende categorie weggebruikers). Bron: (20) 



jaar aantal autokm's reizigerskm's aantal doden doden 6 doden 9 doden per 109 reiz.km. 

auto's (xl09 ) per 10 per 10 

(xl03 ) (xl09 ) best. pass. tot. best. pass. tot. Ruto's voertuigkm best. pass. totaal 

1960 522 9.24 4.53 13.77 183 153 336 644 36 19.8 33.8 24.4 

1961 616 10.72 5.57 16.29 205 183 388 630 36 19.1 32.9 23.8 

1962 730 12.64 6.95 19.59 254 266 520 712 41 20.1 38.3 26.5 

1963 866 14.87 8.48 23.35 243 231 474 547 32 16.3 27.2 20.3 

1964 1059 18.00 11.16 29.16 374 292 666 629 37 20.8 26.2 22.8 

1965 1273 21.49 13.97 35.46 390 342 732 575 I 34 18.1 24.5 20.6 

1966 1502 25.00 16.50 41.50 444 352 796 530 32 17.8 21.3 19.2 

1967 1720 28.58 19.44 48.02 541 409 950 552 33 18.9 21.0 19.8 

1968 2000 33.40 23.05 56.45 568 502 1070 I 535 32 17.0 21.8 19.0 

1969 2290 37.85 26.87 64.72 673 503 1176 I 514 31 17.8 18.7 18.2 

1970 2600 42.12 30.75 72087 747 575 1322 508 31 17.7 18.7 18.1 

1971 2800 44.80 33.60 78.40 746 544 1290 461 29 16.7 16.2 16.5 

1972 3050 48.98 37022 86.20 785 565 1350 443 \ 28 16.0 15.2 15.7 

1973 3230 52.43 40.37 92.80 1358 420 26 14.6 

---- - , --

Tabel 11. 28 Aantallen doden onder personenauto-inzittenden, gerelateerd aan aantallen voertuigen, voertuigkilometers 

en reizigerskilometers 



jaar aantal doden per 109 reizigerskilometers 

personen- motor+sc. brom- , vrachtauto 1 ) voetgangers 

auto 
fiets 

1960 24,4 114 60 

\ 
I 

1961 23,8 151 65 
I 1962 26,5 114 58 , I , 

1963 20,3 89 , 58 
I 

1964 22,8 128 60 

1965 20,6 110 62 , 

1966 19,2 124 I 57 10 

1967 19,8 146 65 

1968 19,0 137 60 

1969 18,2 138 63 

1970 18,1 189 , 

I 
60 

1971 16,5 238 69 1102 ) 
! 

1lj72 15,7 258 70 

1973 1 Jl, 6 250 67 

I 
1) uitsluitend voor bestuurders 

2) benadering m.b.v. gegevens uit een JJroefenqu@te (niet gepubliceerd) 

Tabel 11. 29 Relatief risico per categorie verkeersdeelnemers 



gemiddeld aantal doden per dag verhouding tot het jaargemiddelde 
, 

i 
, 

'68 t/m '70 \ '71 t/m '73 '60 t/m '63 '64 t/m '67 ! '68 t/m '70 i '71 t/m '73 '60 t/m '63 '64 t/m '67 
I , 

i 

6,82 I 1 ! 
januari 4,27 5,58 , 7,32 0,78 0,79 0,82 0,84 , 
februari 4,44 6,08 6,26 7,38 0,81 0,86 0,75 0,85 
maart 4,53 6,05 6,72 7,65 0,83 0,86 0,80 0,88 

april 4,93 6,44 7,38 7,78 0,90 i 0,91 0,88 0,90 
mei 5,66 6,76 7,94 9,56 1,03 0,96 0,95 1,10 

juni 5 9 97 7,83 9,18 9,73 1,09 1,11 1,10 1,12 

juli 6,32 8,03 9,63 9,05 1,15 1,14 ; 1,15 1,04 

augustus 6,17 8,07 9,68 9,37 1,13 1,14 1,16 1,08 

september 6,25 8,02 9,18 9,79 1,14 1,13 1,10 1,13 

oktober 6,07 7,94 9,31 9,67 1,11 1,12 1,11 1,11 

november 5,88 7,07 10,14 9,19 1,07 1,00 1,21 1,06 

december 5,25 I 6,97 7,99 7,73 0,96 0,99 0,96 0,89 
J 1 

ljaar 
I I , 
I 

5,48 i 7,07 8,36 I 8,69 1,00 I 1,00 1,00 I 1,00 i 
, 

t 1 -~ -- __ --------.-L_ I I . 

Tabel 11. 30 Gemiddeld aantal doden per dag - maandgemiddelden Bron: (20) 



I 
I 

zater- \ zon-
1

) 
i 

, 

maan- i dins- woens .. i donder- \ vrij- week 
dag I dag dag dag I dag dag i dag i 

11960 t/m 1963 1083 1023 1063 1002 : 1156 1124 1110 7561 
I 

1964 t/m 1966 1063 aantal 978 937 974 911 1029 1058 6950 

ongevallen 1967 t/m 1969 1175 1093 1108 1092 1228 1122 1284 8102 
met dode-

i 1970 t/m 1972 
lijke 

1224 1128 1169 1191 : 1419 1237 I 1363 8731 

afloop in % i 1960 t/m 1963 
i 

14,3 13,5 14,1 13,3 15,3 14,9 14,7 100 

~an het [ 1964 t/m 1966 14,1 13,5 14,0 13,1 15,3 14,8 15,2 100 

Iweek- , 1967 t/m 1969 14,5 13,5 13,7 13,5 i 15,2 13,8 15,8 100 
I totaal I 1970 t/m 1972 14, ° 12,9 13,4 13,6 16,3 14,2 15,6 100 , 

I : 1964 t/m 1966 1006 
! 

1032 : 1051 972 1125 1114 1174 7474 
verkeers-
doden aantal! 1967 t/m 1969 1282 1184 1197 1139 1333 1256 , 1453 8844 

1970 t/m 1972 1356 1216 1247 1280 1550 1391 1572 9612 

I in % 1964 t/m 1966 13,8 13,5 14,1 13,0 15,1 14,9 15,7 100 i I rvan het! 1967 t/m 1969 14,5 13,4 13,5 12,9 15,1 14,2 16,4 100 
I 

, 

Iwe ek- i 1970 t/m 1972 14,1 12,7 13,0 13,3 16,1 14,5 16,4 100 i 

~otaal I I 

doden per i 1964 t/m 1966 1,055 i 1,074! 1,079 1,067 1,058 1,083 1,110 1,075 
ongeval 

I 1967 t/m 1969 1,091 1,083 1,080 I 1,043 1,086 1,119 1,132 1,092 I met dode- I 

lijke I 1970 t/m 1972 1,108 1,078 i 1,067 1,075 1,092 1,124 i 1,153 1,101 
afloop 

. 
- 1 _____ I -- - --'- - I 
1): t/m 1967 zijn ook de ongevallen op erkend christelijke feestdagen tot de zondagen gerekend 

Tabel 11. 31 Aantallen en percentages verkeersomgevallen met dodelijke afloop en verkeersdoden en het aantal 

doden per ongevallen met dodelijke a~loop naar dag van de week 



botsing tussen rijdend verkeersmiddel en: ~énzij- overi~ 
jaar totaal rijdend verkeersmiddel gepark. I I \ ~ige 

totaal fron- flank~kop/ 
verkeers- voet- Ivast Idier 

taal Istaart middel I gangerl voor-
ongevallen I I werp 

, 

1960 1839 971 45 
, 

506 156 3 121 37 

Po. 1961 1877 1029 65 446 172 9 138 18 
0 

1962 1956 6 0 1047 45 487 204 140 27 
-I ... 

1963 1889 1004 53 472 182 10 129 39 ~ 

(IJ 1964 2218 1211 58 519 261 5 158 6 !I:I 
::;:> 
-I 1965 2290 1231 353 593 285 58 568 250 8 166 9 (IJ 

D 
1966 362 600 336 61 604 166 6 0 2442 1298 302 5 c i 

fJ 1967 2636 1432 426 687 
(IJ 

319 70 595 350 10 176 3 
El 1968 2657 1473 413 761 299 72 584 329 9 182 8 
= (IJ 1969 2809 1579 461 776 342 71 591 380 3 181 4 -t 
-t 
as 1970 2879 1571 449 786 336 87 590 420 9 192 10 
~ 
(IJ 

2868 1647 465 836 346 bil 1971 = 71 i 549 384 6 201 10 
I:) 

1972 2984 1654 434 874 346 73 I 587 458 2 204 6 

1960 1926 1020 45 

I 
514 177 3 129 38 

1961 1997 1089 64 477 194 10 144 19 

1962 2082 1130 48 I 496 234 6 147 21 
I 

1963 2007 1084 , 
57 476 206 10 135 I 39 

1964 2375 1326 63 527 276 6 171 I 6 
! 

1965 2479 1367 66 576 277 9 174 10 
::j 1966 2620 1409 61 1 611 349 I 

6 178 6 
2) 

I 
::I 

1967 2862 1574 79 608 387 11 200 3 ;, 
::I 
IJ 1968 2907 1626 505 805 316 79 I 595 375 11 211 10 ~ 
2) 
2) 1969 3075 1771 562 844 365 72 I 598 432 4 193 5 
" I 
~ 

368 I 606 463 214 2) 1970 3181 1778 552 858 100 10 10 
> 

1971 3167 1860 583 899 378 75 557 435 8 220 12 , 
1972 3264 1863 530 949 I 384 75 596 506 2 213 9 

I 

Tabel 11. 32 Verkeersongevallen met dodelijke afloop en verkeersdoden naar type 

ongeval Bron: (20) 



botsin~en met andere verkeersdeelnemers botsina: met 
Jaar Totaal motor + over- gepark. vast dieren ande- éénz. ver-

totaal n.a. v.a. bus scooter brommer fiets railv .. voert. voeta:. voert. voorw. re objecten keers ong;ev 
'60 1839 1509 727 513 81 150 356 l±20 63 l±8 538 l±5 156 8 121 

otaal '66 ~1!1!2 1902 204 587 7 l ! 101 l±08 1*83 57 37 604 61 302 11 166 
'72 2984 2241 646 584 59 69 491 528 53 62 587 73 458 8 204 
'60 861 727 65 68 11 34 117 172 9 7 244 15 87 2 30 ers. '66 1526 1204 183 133 16 34 172 265 13 12 376 25 208 4 85 uto '72 ~152 1646 352 226 10 -t) 253 338 16 21 396 34 346 6 120 )-

racht- '60 539 513 68 25 2 30 92 147 4 h 141 3 12 - 11 
'66 622 587 133 31 5 24 106 157 5 6 120 4 18 - 13 .uto '72 609 581l 226 19 2 5 107 128 2 2 93 7 13 :; -
'60 83 81 11 2 1 11 Vi 27 - - t)f) ... - - - 2 

us '66 75 711 16 5 - 2 13 18 - 1 19 - - - 1 
'72 61 59 10 2 - 4 12 17 - - 14 - 1 - 1 

lO tor '60 219 150 34 30 11 1 20 18 5 3 35 14 29 2 24 
+ '66 149 101 34 24 2 1 8 '3 1 3 25 9 29 3 7 
icooter '72 109 69 -t) 

)- 5 4 1 7 6 - 3 11 3 27 - 10 
'60 l125 356 117 92 14 20 27 24 13 "3 46 9 27 1 .rom- '66 501 408 1"''' 106 13 8 31 16 15 4 43 19 40 't (l {-Ier '72 618 li91 t)-- 107 12 7 27 21 11 10 43 21* 70 2 31 -:)) 
'60 437 420 172 147 27 18 24 3 13 8 8 3 - - 14 

'iets '66 507 483 265 157 18 3 16 3 11 6 4 2 5 - 17 
'72 560 528 338 128 17 6 21 3 7 6 2 11 - - 28 

~ail-
'60 61t 63 9 11 - 5 13 13 - - 19 - - 1 -
'66 58 57 13 5 - 1 15 11 - - 12 1 - - -Toert. '72 53 53 16 2 11 7 3 11! - - - - - - -

)veri ge '60 56 48 7 4 - "3 3 8 - - 23 1 1 - 6 
7oer- '66 53 37 12 6 1 3 4 6 - - 5 1 2 - 11 
tuigen '72 73 62 23 2 - 3 10 6 3 1 14 1 1 - 9 

'60 :;l±2 538 2 /i4 141 22 35 46 8 19 23 - - - - 4 V"oet- '66 60l± 604 376 120 19 25 43 IJ: 12 5 - - - - -?;angers '72 587 587 396 93 14 11 lt3 2 11! 14 - - - - -

rabel 11.)) Xerkeersongevallen met dodelijke afloop t "Kruistabel" voor 1960. 1966 en 1972 Bron: (20) 



verkeersongevallen met dodelijke afloop 
t.g.v. ; 

botsingen tussen rijdende verkeersmiddelen 

tussen rijd. verkeersmiddelen en voetgangers 

tussen rijd. verkeersmiddel en ander object 

éénzijdige ongevallen 

Bij dodelijke ongevallen waren betrokken: 

personenauto's 

vrachtauto's 

motoren+scooters 

brommers 

fietsen 

voetgangers 

1960 I 1966 J 1972 

% van het totale aantal ongevallen 

met dodelijke afloop 

53 53 55 

29 25 20 

11 15 18 

7 7 7 

'*7 62 72 

29 25 20 

12 6 '* 
23 21 21 

2'* 21 19 

29 25 20 

Tabel 11. 34 Enkele uit tabel 25 afgeleide percentages , 



Ongevalstype rangnummer1 ) aantal percentage 

. 
'60 '66 '72 '60 '66 '72 '60 '66 

- --

personenauto contra voetganger 1 1 1 244 376 396 13,3 15,4 

ti ti pers.auto 9 4 2 65 183 352 3,5 7,5 

ti 11 vast voorwerp 7 3 3 87 208 346 4,7 8,5 

ti 11 fiets 2 2 4 172 265 338 9,4 10,9 

11 11 brommer 5 5 5 117 172 253 6,4 7,0 

11 " 
vrachtauto 8 7 6 68 133 226 3,7 5,4 

vrachtauto 
" 

fiets 3 6 7 147 157 128 8,0 6,4 

personenauto, éénzijdig 14 10 8 30 85 120 1,6 3,5 

vrachtauto contra brommer 6 9 9 92 106 107 5,0 4,3 

" 11 
voetganger 4 8 10 141 120 93 7,7 4,9 

totaal 1163 1805 2359 63,2 73,9 

_ ..... _ ... _._ .. ~---_.~._---------- - -_ .... _-

1) bij rangschikking in de volgorde van voorkomen 

2) percentage van het totaal aantal dodelijke ongevallen in het betreffende jaar 

Tabel 11. 35 De meest voorkomende dodelijke ongevallen in 1960, 1966 en 1972 

(afgeleid uit tabel 11. 33) 

2) 

'72 

13,3 

11,8 

11,6 

11 ,3 

8,5 

7,6 

4,3 

4,0 

3,6 

3,1 

79,1 

- -



I jaar 
Totaal binnen de bebouwde kom buiten de bebouwde kom 

aantal percentage daarvan op: aantal percentage daarvan op: aantal percentage daarvan op: 

I I. ' , I kruispunt rechtelbocht oflkru1spunt rechtelbocht i kruispunt rechte bocht 
weg ihoek !of plein weg :of hoek,of plein weg of hoekiof plein 

I 

1960 1839 55 I 11 34 I ! I ; I , 
I I 

1961 1877 56 
! 

9 34 I 

I i 
1962 1956 54 11 35 I 

1963 1889 55 ! 12 33 i I I 

1964 48 
J 

44 I 2218 55 13 33 948 1 7 1270 59 17 24 
i J 

1965 2290 57 
1 

11 32 932 54 6 40 1358 60 , 14 26 

1966 2442 59 , 10 I 31 1057 56 5 39 1385 61 14 25 

1967 2636 57 ! 11 31 1054 52 6 41 1582 61 15 25 
I ; 

1968 2657 57 11 32 1127 52 : 6 43 1530 61 14 25 

1969 2809 58 I 12 I 30 1209 55 7 39 1600 60 15 24 

1970 2879 56 ! 12 32 1268 51 7 42 1611 60 16 24 i 

I 1631 
1 

1971 2868 54 
I 

13 33 1237 50 7 43 58 , 17 25 

1972 2984 54 
! 

14 33 1270 52 8 40 1714 55 18 27 

I i L ____________ --

Tabel 11. 36 Verkeersongevallen met dodelijke afloop, verdeeld naar wegsituatie 



Nr. Jaar Bron Datum Economische schade 

Haterieel Licht letsel Zwaar letse 1, Dodelijk letsel. 

1 1957 J. Thédié & 1960/61 500 NF Il.800 NF 125.000 ~F 

C. Abraham 
J 

2 Min. Traveau Publ. 1964 2.800 ~F (1.200 :\F 170. 0 (}0 NF 

3 E.E.G. 1969 

1 1958 A.D. Li ttle 1968 $ 100 $ 823 $ 823 , 47.000 

1965 $ 193 
, 

$ 864 $ 864 $ 47.000 
, .. 

Tnhel IT.37 
Kosten van de verkeersonveiligheid naar ongevalsernst volgens Franse en Amerikaanse onderzoeken. 



Nr. Jaar Bron Datum Economische schade 

Materieel Licht letsel Zwaar letsel Dode lijk letse 1 

1 1952 D.J. Reynolds 
1 

1956 f, 38 f, 40 f, 520 i 2.000 

2"" 1963 
1 

1956 .c 65 " .. .r. H.F.F. Dawson "'" ""' 
<) 

3 1963 U.F.F. Dawson ... 1967 f, 70 .r. 150 .r. 480 i 3. 1130 

4 Beesley 1968 1: 90 1: 235 .c 1.300 1: 9.400 

Evans 

5 19()g3 ~ 
1971 HOO f 250 f, 1.400 1:19.000 1

1 R.F.F. Dawson 

-
Tabel U.38 , 
Kosten van de verkeersonveiligheid naar ongevalsernst volgens verschillende Engelse 

onderzoeken. 

~Prognose door ophoging van Reynolds' (1956) gegevens. 

1 per ongeval 

2 per slachtoffer 

3 prijzen van 1970 

4 brutomethode 

I 
I 

Gemiddeld letsel 

f 332 

i 175 



Nr. Jaar Bron Datum Economische schade 

Materieel Licht letsel Zwaar letsel Dodelijk letsel 

1 Rheinhold 1938 100 DM 500 DM 7.000 DM 13.000 DM 

2 1955 H. Hosse 1957 605 DM 177 DM 1.115 DM 101.600 DM 

3 1955 K.H. Hansmeyer,&. 1958 530 DM 53 DM 3.400 DM 77.800 DM 

W. Nelsen 

4 Berkenkopf 1958 580 DM 80 DM 3.300 DM 74.000 DM 

5 1962 R. Willeke, 1967 856 DM 63 DM 2.333 DM 49.412 DM 

R.D. Bögel & . 
K. Engels 

6 1964 J. Niklas 1970 1.516 DM 119 DM 4.027 DM 119.388 DM 

7 1968 E. Helms 1971 

8 Lichter & 1970 800 DM 400 DM 4.000 DM 40.000 DM 

Sanfleber 

Tabel II .39 

Kosten van de verkeersonveiligheid naar ongevalsernst volgens verschillende Duitse 

onderzoeken. 



1948 1 ) 1962 2) 1967 3) 1968 4) 1969 5) 

S 88 481 1047 1206 988 "" ...... = ... === F======== ======; ========= ======== ====;:.=== 

S1 59 2/t3 494 912 422 
I-- - - -- - 1--- - - -- - I-- --- f-----

S11 20 52 147 654 112 

512 33 131 269 180 --
S121 19 39 95 94 

5122 14 92 174 258 86 

Sj, 6 60 78 130 

52 16 165 338 163 419 
~---- - - - - - - 10- - - I- - -

521 14 151 312 114 302 

522 1 5 11 18 51• 

523 1 9 15 31 63 

S3 13 73 215 131 147 
I--- - - --- - - I-- -- - -- --

531 1 8 19 21. 19 

532 
1 5 11 16 13 

S33 11 60 185 34 115 

5
34 - - - 57 -

Tabel II .t10 

Schade voor de gemeenschap ten gevolg van verkeersongevallen 

op de openbare weg in miljoenen guldens volgens diverse Ne

derlandse onderzoekers. 

1) Nederlands Vervoerswetenschappelijk Instituut, 1950 

2) 8ijdragen Nota Verkeersve i 1 ighe id, swov, 1967 

3) Hoofddirectie Hijkswaterstaat (H. Bosma) , 1970 

4) Nederlands F.c~nomisch Instituut (NEI), 1972 

5) Erasmusuniversiteit Rotterdam (Giezen & De Jong), 1973 

(Zie voor de betekenis van 5 bijgevoegde legenda) 



Le~enda bij tabel 11.40. 
J , 

8 

8
1 

8
11 

8
12 

8121 
8

122 

\3 

5
21 

8 22 
8

23 
S3 
8

31 
8

32 

S33 
8

34 

totale schade ten gevol~e van verkeersongevallen 

schade door lichamelijk letsel 

schade door dood 

schade door invaliditeit 

schade door blijvende invaliditeit 

schade door tijdelijke invaliditeit 

verpl eegl{osten 

materiële schade 

schade aan voertuigen 

schade aan vaste objecten 

andere schade 

bijkomende kosten 

Politie 

Justitie 

afwikkeling 

extra congestiekosten 



laag midden hoog 

S 110 8 /17 1163 0 
s 612 ~)78 1323 n 
Sb 1161t 1501 1817 

S 
0,11 

0 0 0 

S 
n,11 

102 1)1 160 

Sb,11 61)Il 65'! 654 

\21 84 95 105 

S122 77 135 192 

8
13 

86 102 117' 

8
21 

111! 27!:! 3/13 

822 12 18 4(j 

S23 17 31 57 

S31 17 21 211 

S32 12 12 16 

S33 3h 101. 203 

S34 57 17 57 

Tabel I I • '11. 

Schade voor de gemeenschap tengevolge van verkeersonge

vallen op de openbare weg in 1968 (in miljoenen ~uldens) 
volgens verschillende herekeningsmethoden .. 

(Zie voor de hetekenis van S etc. hijp:evopgde legenda) 



Legenda bij tabel II 41. 

Indices: 

o 

n 

b 

S11 

S121 

S122 

Sn 
S21 

S22 

S23 

S31 

S32 

S33 

S3 11 

berekening volgens nqlwaarde opvatting 

berekening volgens netto methode 

berekening volgens bruto methode 

schade door dood 

schade door hlijvende invaliditeit 

schade door tijdelijke invaliditeit 

verpleegkosten 

schade aan voertuigen 

schade aan vaste objecten 

andere schaile 

Poli tie 

Justitie 

afwikkeling 

extra congestiekosten 



1 Y'18 1 C)62 11)67 1971 1975 

Nb 31.938 160.004 270.000 335.000 

N 
1 

13.422 43.1311 59.800 65.100 

N
f 

911 1.956 2.63(, 2.868 

N 
m 

46.271 2()ll .98'. 332.1l36 402.968 

N 
g 

15.129 50.520 71.550 79.200 

N
d 

952 2.082 2.862 3.1(,7 

N IN 0,836 " 0,889 0,854 0,822 
1 g 

Nf/Nd 
0,957 0,937 0,919 0,906 

. 
S2 + S} 27 22 11 527 935 -
S12+ S13 39 191 3117 714 

S11 20 52 147 2115 

s 88 467 1.021 1.8911 

H 548 1.093 1.586 2.323 3. 1101 
m 

H 519 933 mg 
1.327 1.910 2.779 

Hmil 759 1.024 1 .458 2.105 3.101) 

!t
gl 

2.578 3.781 Il .850 7.101 10.396 

R
df 

21.009 24.976 51.362 75.199 110.099 

R 
g 3.095 11.71 11 6.177 1).011 13.175 

Hf 21. 568 26.000 52.820 77.304 113.208 

T nb elI I • '+ '! . 
Kerncijfers (N) voor de verkeersonveiligheid en richtwaarden (n) 
voor de economische schade (in guldens) tpn gevolge van verkeers

ongevallen op de openhare weg. 

(Zie voor de betel{enis van de int! ic<,s hij~fS pnH bij..!;evol~gd(' 

legenlla) 



Legenda bij tabel 11 .4~ 

H 
m 

H 
mlT ,., 

Aantal ongevallen rnpt uitslujt(~nd materiële 

Aantal ongevallen met niet (Iodel ijk letsel 

Aantal ongevallelJ met dodelijk letsel 

Aantal ongevallen 

Aantal gewonden 

Aantal doden 

Gemi(ldelde rnaterielf' schade per ongeval 

Gemiddelde materiele schade per gewonde 

Gemiddelde materiële schade per dode 

Gemiddelde letselschade per ge,.onde 

Gemiddelde schade door cl olJ(1 pn r dode 

Gemiddel (Ie totnle schade per g'(>wowle 

Gemiddelde totale schade per dode 

schade 

S totale schade ten upvolge van verkeersongevallen 

Sll schade door dood 

8
12 

schade door invaliditeit 

S13 verpleegkosten 

S2 materiële schade 

S3 bijkomende kosten 



BOUWSTENEN VOOR HET BELEIDSPLAN VERKEERSVEILIGHEID 

Hoofdstuk 111: Onderzoek en maatregelen gericht op de post-crash fase 

Stichting Wetenschappelijk Onderzoek Verkeersveiligheid SWOV 



VERANTWOORDING 

Op 3 mei 1974 verzocht het Ministerie van Verkeer en Waterstaat 

de SWOV de mogelijkheid na te gaan bijdragen te leveren aan de 

totstandkoming van een nota inzake een beleidsplan voor de ver

keersveiligheid. 

De "Bijdragen voor de Nota Verkeersveiligheid" die de SWOV in 

1965 heeft geleverd, waren naar het oordeel van de Minister van 

grote waarde geweest als uitgangspunt voor de beleidsvaststel

ling van zijn toenmalige ambtsvoorganger, hetgeen hem ertoe 

heeft gebracht de SWOV te verzoeken weer een soortgelijke serie 

werkzaamheden te verrichten. 

In afwachting van de officiële opdracht besloot de SWOV in de 

zomer van 1974 aan te vangen met de werkzaamheden. 

Aangezien gestreefd moest worden naar zo gering mogelijke conse

quenties voor de uitvoering van de overige lopende onderzoekop

drachten werd hiertoe binnen de SWOV een klein team van weten

schappelijke medewerkers geformeerd, die, veelal naast hun nor

male werkzaamheden, gewerkt hebben aan het tot stand komen van 

deze bijdragen. 

Op 5 november 1974 ontving de SWOV officiëel opdracht bouwstenen 

te leveren voor dit beleidsplan. Hierin werd gesteld dat de Mi

nister zich voorstelde het Beleidsplan voor de Verkeersveilig

heid - evenals de Nota Verkeersveiligheid 1967 - te doen verge

zellen van een bijlage waarin de verschillende factoren die de 

verkeersveiligheid bepalen, in hun onderlinge samenhang worden 

beschreven. 

De opdracht omvat drie fasen, waarvan in 1974 alleen de eerste 

fase aan de orde diende te komen, te weten: een globale beschrij

ving van de verkeers(on)veiligheid en een inventarisatie van de 

momenteel aanwezige kennis. 

De tweede fase van de opdracht is het uitvoeren van een uitge

breide probleemanalyse. Hieruit zullen een aantal alternatieve 

maatregelen en hun consequenties nader worden uitgewerkt; een 



en ander mede gebaseerd op de te zijner tijd in het Beleidsplan 

geformuleerde gadachten. Indien de beschikbare gegevens dat toe

laten zal het rapport betreffende de werkzaamheden van de tweede 

fase gecompleteerd worden door een kosten-baten-analyse. 

Als consequentie van de in de eerste twee fasen verkregen in

zichten zal de derde fase gericht zijn op het opstellen van een 

programma voor verder onderzoek dat, rekening houdende met de 

bestaande mogelijkheden in tijd en geld, moet dienen om de be

staande leemten in de aanwezige kennis aan te vullen. Deze com

pletering van de beschikbare kennis is noodzakelijk om het ver

keersveiligheidsbeleid op lange termijn te ondersteunen. 

Eind 1974/begin 1975 zijn de volgende vijf hoofdstukken ten be

hoeve van de eerste fase ingeleverd bij de, inmiddels opgerichte 

Directie Verkeersveiligheid (DVV): 

Hoofdstuk I Beleid in het algemeen en verkeersveiligheidsbeleid 

in het bijzonder 

Hoofdstuk 11 Omvang en ontwikkeling van de verkeers(on)veilig.

heid 

Hoofdstuk 111 Onderzoek en maatregelen gericht op de post-crash 

fase 

Hoofdstuk IV Onderzoek en maatregelen gericht op de crash-fase 

Hoofdstuk V Onderzoek en maatregelen gericht op de pre-crash

fase 

Deze Bouwstenen hadden tot doel het leveren van constructieve ele

menten voor het Beleidsplan voor de Verkeersveiligheid, dat wil 

zeggen dat zij moesten dienen als discussiestuk voor de daartoe 

geëigende beleidsorganen. 

Gedwongen door de korte tijd die beschikbaar gesteld was voor de 

uitvoering van de eerste fase van de opdrach~ moest worden vol

staan met het leveren van "ruw materiaal". De Bouwstenen bestaan 

dan ook voornamelijk uit (gedeelten van) colleges, .lezingen, reeds 

aangeboden of in bewerking zijnde rapporten en consulten en de 

continue verslaggeving van onderzoek. Ze kunnen dus niet bogen op 



volledigheid en evenwichtigheid, noch in de belwudelde maLcJ'ie nog 

nog in de gegeven literatuuraanwijzingen. 

Voor het aangeven van de consequenties voor het beleid in termen 

van voorstellen voor gespecificeerde maatregelell, ontbrak in de~e 

eerste fase vooralsnog de mogelijkheid. 

Gezien het feit dat, zoals gezegd, deze teksten moesten dienen 

als Bouwstenen in het overleg voorafgaand aan het samenstellen 

van het Beleidsplan voor de Verkeersveiligheid, is, in verband 

met de tijd, afgezien van nadere redigering van de betreffende 

teksten. 

In dit Hoofdstuk 111, dat in december 197'1 gereed kwam, is een 

beeld gegeven van de stand van zaken van onderzoek en (mogelijke) 

maatregelen gericht op de post-crashfase, dat wil zeggen gericllt 

op alle gebeurtenissen die plaatsvinden nadat het ongeval gebeurd 

is. Dit houdt in dat aandacht is gegeven aan de mogelijkheden 

tot het voorkomen van uitbreiding van letsel na het ongeval, c.q. 

het beperken van de gevolgen van het ongeval. 

liet blijkt dat een duidelijke probleemanalyse en systematische 

aanpak van de problemen in de post-crashfase vooralsnog niet goed 

mogelijk is vanwege het tot nu toe ontbreken van de benodigde ge-

gevens. 

Overigens, ten aanzien van de pI'()bl(~men in de post-crashfase dient 

geen geïsoleerde opstelling te worden gekozen. 1'en behoeve van een 

optimale keuze van maatregelen ter vermindering van de vcrkcerson-
-. 

veiligheid moeten de prc-crash-, erash en posL-crushfase gezien 

worden 8].S 66n proces. 

Ir. E. Asmussen, Directeur S\VOV decemher 197h 



Hoofdstuk 111. Onderzoek en maatregelen gericht op de post-crash-fase 

IIL1. Inleiding 

111.1.10 Ontsnapping 

111.1.2. Hulp 

liL 1. 3. Vervoer 

111. 10 40 Herstel 

111.2. Sociale en Juridische afhandeling 

111.3. Conclusies 

111. 40 Literatuur 



ll!.. Onderzoek en maatrege 1 en -Keri cht op de pos t-cra~~ fase 

111 0 1. Inleidin~ 

Onderzoek gericht op de post-crashfase wil zeggen {"at het beschrijven 

en verklaren van alle gebeurtenissen die plaatsvinden nadat het 

ongeval gebeurd iso De begincondities voor de post-crashfase zijn de 

uitgangscondities van de crashfase. Dit houdt tevens in dat naarmate 

in de crashfase minder slachtoffer; vallen er in de post-crashfase 

moeilijker (zeer) effectieve maatr~gelen te neme:' zullen zijn zonder 

dat dit financieel grote consequenties heeft. 

Op basis van di t onderzoek kunnen m,latregelen genomen worden om de 

ernstige gevolgen van ongevallen (!31achtoffers, schade) te vermin

deren. Deze maatregelen kunnen betrekking hebben op mens, voertuig 

of weg, of combinaties hiervan. 

Voor het aangeven van de orde van grootte van het probleem is het 

nodig te beschikken over gegevens waRruit blijkt hoeveel slacht

offers op slag dood zijn, respectievelijk hoeveel slachtoffers 

na bepaalde tijd pas overlijden; en als gevolg waarvan. 

Ten aanzien van niet dodelijk letsel zou een analyse van deze let

sels een schatting kunnen opleveren voor wat betreft het effect van 

eventuele maatregelen. 

Deze gegevens zijn in Nederland (en niet alleen in Nederland) erg 

moeilijk toegankelijk of ontbreken geheel; en zijn in elk geval niet 

gesystematiseerd en op con.tinue basis ter beschikking. Ten aanzien 

van de overledenen is bovendien aan de orde dat ambulancepersoneel 

(niet-artsen) officieel de dood niet mag vaststellen, zodat pas bij 

eerste confrontatie van een overl:~den slachtoffer met een arts, veelal 

pas in het ziekenhuis, de dooi wordt geconstateerd, overleden tijdens 

transport, respectievelijk bij aankomst in het ziekenhuis. Dit komt 

de betrouwbaarheid van de wel ter bes~hikking staande gegevens niet 

ten goede. 

Een wettelijke regeling met betrekking tot de mogelijkheid tot het 

op ruimere schaal uitvoeren van obductie van verkeersslachtoffers zal 

reeds eeu grote verbetering beteken~n bij het verkrijgen van gege

vens (zie ook hoofdstuk IV). 
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Voor een zeer ruwe indicatie omtrent de omvang van het voor een moge

lijke besparing in aanmerking komende aantal doden als gevolg van 

verkeersongevallen zou misschien gebruik gemaakt kunnen worden van 

door het Centraal Bureau voor de Statistiek aangegeven getallen: 

bijv. in 1972 ca. 48% ter plaatse overleden, en ca Q 27% nog dezelfde 

dag (CBS, 1974); dus samen ca. 75%0 Een nadere differentiatie naar 

uur (of minuut) van overlijden na het ongeval is echter niet gegeven g 

Wel maakt het CBS nog onderscheid naar plaats van het ongeval binnen 

en buiten de bebouwde kom. Binnen de bebouwde kom overlijdt ca. 35% 
ter plaatse, en ca. 31% nog dezelfde dag, dus samen een 66%. Buiten 

de bebouwde kom overlijdt ca. 57% ter plaatse en ca. 23% dezelfde dag~ 

samen 80%. 
Ter vergelijking: in een proefonderzoek in Rotterdam is (over 1970 en 

1971 gemiddeld) geconstateerd dat van alle bij dat onderzoek ten ge-

volge van een verkeersongeval gedoden 67% oV"erleed op de dag van het 

ongeval, waaronder ter plaatse. Opgemerkt wordt dat ook hier geen 

uitsluitsel wordt gegeven over de tijdsduur verlopen tussen ongeval 

en overlijden, die in principe kan variëren tussen 0 en 24 uur. Bij 

oppervlakkige beschouwing ZOQ dit wellicht kunnen duiden op iets meer 

mogelijkheden om binnen de bebouwde kom door middel van snelle me

dische hulp effect, te bereiken. 'l.onder nadere mediscll(~ analyse van 

de dodelijke letsel s, en rekeninl!; hO:ldende met de aard (!n betrouw

baarheid van de getallen val t d(lZe conelusie eellter niet te trekken. 

Het is dus onmogelijk om op grond van de bestaande cijfers een indi

catie omtrent de omvanq van het probleem te geven. 

Gegevens uit het buitenland (Gögler 1969; Frey 1969; Waters 1973; 
Vos 1974) doen dat wel, zij het dat de betrouwbaarheid daarvan niet 

vaststaat, en dat gebruik van de getallen voo~ Nederland niet zonder 

meer mogelijk is wegens gedeeltelijk afwijkende definities van bijv. 

verkeersdoden, tijdstip van overlijden; afwijkende condities, etc. 

Er worden besparingen aan verkeersdoden genoemd in de orde van 10 à 

20% als gevolg van maatregelen die vooral het snel verlenen van ade

kwate medische hulp tot gevolg hadden (zie par. IIL1.2)g 
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In de post-crashfase kan een aantal sub-fasen worden ohderscheiden Q 

In de eerste plaats moet na het ongeval het voertuig (voor zover van 

toepassing) verlaten (kunnen) worden: de ontsnapping (ook bij brand 

en te water raken). Vervolgens, of soms tegelijkertijd, komt de subfase 

hulp in aanmerking. Onder hulp wordt verstaan het alarmeren van poli

tie, ambulance, etc., het verlenen van (eerste) hulp aan de slacht

offers, en eventueel het markeren van de plaats van het ongeval Q 

Voorts moeten slachtoffers vervoerd worden bijv. naar ziekenhuizen, 

waarbij de vraag '?;eBteld kan -,vord(Hl of hulp ti,jdens deze subf9.se van 

vervoer wenselijk en mogelijk is, respectievelijl, wat nog meer ge

daan kan worden o~ de ernst van de afloop van het ongeval voor de 

slachtoffers zoveel mogelijk te beperken~ 

En als laatste subfase l,an herstel genoemd worè.en, die inhoud opnl1me 

in ziekenhuis, het scheppen van optimale conditi~s waardoor letsel

en functie~erstel bevorderd worden. 

Het is duidelijk dat deze sub-fasen elleaar veelal geheel of gedeelte

lijk overlappen. De post-crashfase kan dan ook niet alleen maar in 

strikt afzonderlijke sub-fasen worden bezien o Bvenmin kan men de post

crashfase geheel los van de pre-crashfase of de crashfase beschouwen. 

Een benadering van het probleem in die zin dat een optimale keuze 

gedaan wordt (in termen van besparing van slachtoffers) uit het arse

naal aan mogelijke maatregelen, zowel ten aanzien van de pre-crash

als crash- eri post-crashfase, verdient aanbeveling ten einde ermee 

gepaard gaande kosten te beperken. 

Voor een dergelijke evaluatie echter zijn gegevens nodig diet speciaal 

met betrekking tot de post-crash fase , op dit momen t zeer onvoldoende zijn. 

Het vaststellen en kwantificeren van de huidige Hituatie is een van 

de meest urgente aktiviteiten voor de naaste toekomst. Op hasis van 

deze gegevens kan het prohleem nader geanalyseerd worden en kan ver-

der onderzoek "orden geïnitieerd. Een prior.iteitbepaling zal moeten 

geschieden op basis van de gesch&tte effectiviteit van aan het onder

zoek te ontlenen, en door onderzoek te verifiëren, voorgestelde 

maatregelen. 
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111.1.1. Ontsnapping 

In deze sub-fase komt de mens uitsluitend ter sprake voorzover hij door 

een aantal invloeden niet in staat is zich zelf (snel) uit het voer

tuig te bevrijden. Ten aanzien van het voertuig is een aantal maatre

gelen mogelijk om het ontsnappen te bevorderen, in het bijzonder in 

geval van brand en te water raken. Hierbij is het (zeer) snel verlaten 

van het voertuig van levensbelang. Met betrekking tot de weg zijn ten 

dienste van het ontsnappen weinig maatregelen mogelijk. Hoo~uit kan 

benadrukt worden dat het wenselijk is in de pre-crash- of crashfase 

die maatregelen te nemen die bijv. te water raken voorkomen, gezien 

het feit dat de verhouding aantal doden / aantal ongevallen hierbij 

relatief hoger is dan bij alle verkeersongevallen gemiddeld (SWOV, 

1971 - 1}0 

Indien gesproken wordt van vergroten van de mogelijkheden tot ont

snapping, dan heeft dat hoofdzakelijk betrekking op maatregelen aan 

het voertuig. Voorwaarde is dat de inzittende zo weinig mogelijk let-

sel oploopt in de crashfase. Vervolgens komen de volgende factoren naar 

voren die van belang zijn: de afmetingen van het vo~rtuiginterieur; de 

afmetingen en vorm van deur- en raamopeningen, en eventueel dakopeningen; 

het beschermingssyteem voor de inzittenden voor zover dat belemmerend 

zou kunnen werken; de positie, het type en de wijze van bedienen van 

deurknoppen, raamslingers (bij elektrisch bediende ramen vaak geheel 

afwezig!), deurslotdrukknoppen; stoelrugleuningvergrendeling enz.; de 

mogelijke vervormingen van het voertuig waardoor sommige voorzieningen 

niet meer gebruikt kunnen worden (Pursweil, 1973)0 

De factor mens is van belang waar het leeftijd, geslacht, grootte en 

fysieke kracht van de voertuiginzittenden betreft. 

Daarnaast is de mate waarin de inzittenden bekend zijn met de wijze 

van functioneren van knoppen, handels etc. van belang. Dit kan bijv. 

door standaardisatie worden bevorderd. Verder spelen factoren een rol 

die betrekking hebben op desoriëntatie (bijv. bi,j nacht of omgeslagen 

voertuig), beperkte bewegingsmogelijkheden als gevolg van paniek, 

letsel e.d. 
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Door onvoldoende gegevens is het echter niet mogelijk de effectiviteit 

van mogelijke maatregelen te bepalen. Hierbij moet echter aangetekend 

worden dat sommige maatregelen (voornamelijk aan het voertuig) met zef;!' 

geringe kosten kunnen worden ingevoerd. 

Hoewel het totale aantal ongevallen waarbij brand ontstaat of te water 

raken van het voertuig optreedt gering is, lijkt het aannemelijk dat 

bij deze ongevallen een hoge urgentie ten aanzien van het waarborgen 

van de ontsnappingsmogelijkheden aanwezig is. 

In beide gevallen is het aantal doden per ongeval hoger dan bij alle 

verkeersongevallen gemiddeld. Nog niet bekend is echter of dat te wij

ten is aan de ernst van de ongevallen op zich (bijv. brand, ontstaan als 

gevolg van in het algemeen zeer hevige botsingen waardoor meer kans op 

dodelijk letsel) of dat bij deze ongevallen de mogelijkheden tot ont

snappen zoveel minder zijn (bijv. door het belemmeren van hulp van bui

tenaf; niet kunnen zwemmen etc.). 

Ten aanzien van brand is het mogelijk een aantal "voorzorgsmaatregelen" 

te nemen, die het ontstaan van brand tegengaan, respectievelijk die de 

mate waarin de brand onderhouden wordt verkleinen. 

In eerste instantie betreft dat voorschriften betreffende plaatsing en 

materiaalkeuze van brandstoftanks. Het voorkomen van lekken van brand

stof uit afgebroken leidingen en uit vulopeningen behoort daar even~ 

eens toe. Een andere maatregel betreft voorschriften omtrent de ont

vlambaarheid van, en de mate waarin brand onderhouden wordt door, in 

het voertuig gebruikte materialen. 

Overwogen kan worden een verplichting tot het meevoeren van brandblus

materiaal in alle voertuigen (eventueel ook automat.ische brandblus

systemen) 0 

Ook ten aanzien van te water raken is een aantal, de ontsnappingsmoge

lijkheden deels vergrotende, naatregel9n mogelijk (SWOV, 1971 - 1). 

Het verlengen van de drijf tijd van het voertuig is mogelijk door het 

aantal potentiële "lekken" te beperkeno Tevens kan men, ook om de 

stabiliteit tijdens drijven en het drijfvermogen te verhogen, holle 
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of anderszins ongebruikte ruimten met schuim(plastic) vullen. Rekeninp.: 

moet gehouden worden met mogelijke gevolgen voor de crashfase. 

Schuimvulling kan aanvullend werken (bijv. ten dienst van energie

absorbtie in de krev.kelzone), maar ook de "agressiviteit" van het 

voertuig verhogen (zie hoofdstuk IV). 
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lIL L 2. Hulp 

De tweede sub-fase in de IJOst-crashfase is "hulp" genoerrd, omdat dit 

de verzameling van activiteiten van derden betreft waarmee eell slacht

offer wordt bijgestaan, in de meest ruime zin, om de gevolgen van lei 

ongeval zo veel mogelijk te beperken. 

Essentieel bij een min of meer ernstig ongeval is het alarmeren van 

hulpdienst.en: pplitie, amhulance, brandweer etc. 

Van belang is hierbij dat het alarmeren snel geschiedt en dat tevens 

de juiste informatie over het ongeval wordt gegeven (of gevraagd), 

zoals ernst en aard van letsels, aantal slachLoffers, plaaLE en aard 

van het ongeval, en eventuele overige omstandigheden. 

Gezier de huidige, betrekkelijk t;ccompliceerde wijze van alarmeren 

(veel instanties die niet altijd allemaal nodig zijn en overigens vaak 

verschillende telefoonnumrr.ers he"!', ben) i s het nodig de alarmeri ng op 

een centrale plaats te laten binnen komen, van waaruit de benodigde 

faciliteiten kunnen worder. geactiviteerd. Koppeling yan een alarme

rings(mel~-)systeem aan het te zijner tijd in te voeren landelijk 

telefoon- alarmnummer 0011 is daar cen middel toe. Ten aanzien bier-

van, en van ~e organisatievorm van berichtencentra en centrale-posten 

ambulancevervoer, wordt door de landelijke Commissie Centrale Posten 

Ambulancevervoer een rap:'ort opgesteld dat deze problemen behandelt 

naar aanleiding van, en zoals bedoeld is in de wet Ambulance Vervoer. 

(Advies m.h.i. C.P.A., 197
'
·q Het Amb'llancev:!rvocr, !Sn). 

Bij alarmering als hovonhedoeld is al tijd tusseL!,oIrsl vall d(~ mens nodig .. 

Om de alarmering zo gemakkelijk mogeJi,jk te ma: .. en KunJ)pn wegen, PVPTI

tu-eel afhankelijk van wegcategorie of verkeersinLl·nsiieit of on:!;(~vals

frequentie, voorzien worden van bijv. zogenaamde praatpalen; dan wel 

zou hestudeerd moeten worden in hoeverre (semi-) autorratische alarme

ringssystemen nodiK zijn en/of nuttig kunnen werken. (bijv. een black 

box" in het. voertuig diH draarlloos signalen op b\iv. eEn rin?;leidin[r-sy

steem overdraagt zodra een bepaald rr.inimulli overschri jdende versnel

lingen van hHt voertuig optreden.) Nadeel van een dergelijk systeem 
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is de beperkte hoeveelheid informatie die kan worden overgedragen en 

de mop;el ijkheid van een groot aantal "val se alarmeri nger: ". 

Voordeel zou kunnen zijn (automatische) koppeling aan waarschuwings

systemen die het a,:mkorr.ende verk,~er attent maken op lIhet ongeval". 

Hiermee wordt de pre-crash fase bestreden, waaronder voorschriften 

met betrekking tot aanwezigheid en ge~ruik van knipperlichtinstalla

ties in voertuigen en hei meevoeren eli gebruik van een waarschuwings

driehoek eveneens vallen. 

Kernpunt in èe sub-fase "hulp" is de mate waarin een adel.wate medi 8che 

hulp in staat is on: het aantal doden per ongeval te verminderen. In 

dezelfde zin zal een invloed op het aantal gewo~den aanwezig ~unnen 

zijn, zij het dat dit aanzienlijk moeilijker is vast te stellen a 

Zoals in de inl~iding reeds gesteld is zijn conclusies op dit mo~ent 

niet te geven, ten dele als gevolg van het ontbreken van voldoende 

gegevens, waardoor zelfs de huidige gang van zaken niet precies be

kend iso 

Uit buitenle,ndse literatuur, zoals eveneer:s in de Inleiding vermeld, 

zou een besparing aan doden in de orde van 10_ bereikt kunnen worden 

foor te zorgen voor snelle en adekwate medische hulp op de plaats van 

het ongeval. J)uits onrlcrzoek (Gögler 1969) maakt aannemelijk dat waar

schijnlijk slachtoffers van verkeersongevallen gered kUEnen ,,'orden 

indien adekwate hulp binnen een kwartier na het ongeval gegeven kan 

worden. Er werd gesteld 10% l 20fo minder doden tij ongevallen in ve~keer, 

bedrijf en in en om de woning. Hiertoe wordt een zogenaar.1de "Notarzt

wagen" gebruikt. 

Deze Notarttwagen komt alleen in aktie bij ernstige ongevallen en an

der spoedeisend vervoer. De Notarztwagen, die in Duit;'land al enige 

tijd wordt gebruikt, is bemand door een in instrumentele resuscitatie 

opgeleide arts, een "sanitäter" en een chauffeur met een uitgebreide 

EHBO-opleiding (Westvlaams Economisch Studie Bureau, 1973). De essen

tie van de Notarztwagen is snelle medische hulp. De ~oge kosten die 

eraan verbonden zijn worden gereduceerd door de wagen te stationeren 

bij een ziekenhuis. De arts en "sanitäter" zijn verbonden aan het 

ziekenhuis en doen daar normaal dienst, maar zijn op afroep beschik

baar voor de HoLarztwagen. 
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Eveneens in Dui tsland worden helicopters ingezet (Vos, 197 1t) om 

snelle medische hulp mogelijk te maken, niet alleen bij verkeersonge .... 

vallen. Ook hier claimt men positieve resultaten. Vervoer van de 

patient naar een ziekenhuis vindt overigens meestal plaats met een 

ambulance en dus niet met de helicopter-,,-

In Nederland is een tweetal proefonderzoeken met het inzetten van een 

helicopter gehouden. De resultaten hiervan waren teleurstellend wat 

grotendeels te wijten was aan het niet opheffen van vliegrestricties, 

zoals dat in Duitsland wel gedaan is (Arts en Auto, 1970). 

In Nederland, op de Noord-West-Veluwe bestaat een samenwerkingsver

band - MEDAC - tussen een aantal gemeenten, huisartsen, Rijks- en 

Gemeente politie, Bescherming Bevolking, ziekenfondsen en ambulance

houders. Een van de uitvloeisels van MEDAC is het feit dat een (huis-) 

arts naar de plaats van een verkeersongeval komt, en dat via MEDAC 

de hulpverlening aan (verkeers)slachtoffers gecoördineerd wordt. 

Resul taten hiervan zi,jn echter (nog) niet bekend (Memorandum MEDAC, 

1974). 

Sinds enige tijd is binnen een straal van ca. 20 km rondom Utrecht 

de "traumadienst" in werking. De arts (van de chirurgische kliniek 

van het academisch ziekenhuis te Utrecht) gaat met een poli tie,,,agen 

(van de gemeente. politie) naar de plaats van het ongeval (rendez-vouR 

systeem). Het is echter nog te vroeg om uitspraken te doen over de 

effectiviteit van het systeem. 

Frey vond in een op obducties gebaseerd onderzoek dat ir Wpf-~tenaw COlJIILy 

(USA) ca. 18% van de dodelijk gewonde slachtoffers gered had kunnen 

worden, bij aanwezigheid van "adekwate" medische hulp (Frey, 19(9) 

Eveneens in de USA is door Waters een studie verricht in de stad 

Jacksonville. Hier zijn verbeteringen in hulp- en vervoerssystemen 

en opvang in ziekenhuizen (zogenaamde Emergency Medical Services 

system) (Waters 1(72) aangebracht. Er komen geen artsen bij het on

geval. Er is echter wel mobilofoonkontakt mogelijk met ziekenhuis

artsen. De resultaten lijken zeer bemoedigend te zijn (ca. 24% min

der doden) (Waters, 1971; Wiliemain, 1974). 

Ook is hierbij onderzocht (via obductie) in hoeverre de resterende 

overledenen bij nog verderg ..... ande verbeteringen in het Emergency 
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Medical Care system (zoals het ook wel genoemd wordt), eventueel 

alsnog te redden zouden zijn. De conclusie was dat, voor stads

agglomeraties, geen verdere verbeteringen te verwachten waren. 

Men zag meer in combinatie van het gebruik van autogordels (wette

lijke verplichting) met de "EMS" maatregeleno (Een, naar het oor

deel van Waters et. al., zeer gering percentage slachtoffers waar

bij een obductie werd verricht, had een autogordel gedragen. 

Er werd geen gemiddeld draagpercentage opgegeven!). 

Bij alle genoemde voorbeelden moet overigens rekening gehouden worden 

met afwijkende definities, omstandigheden en uitgangspunten, waardoor 

toepassing van de genoemde percentages op de situatie in Nederland 

niet direkt mogelijk is. 

In alle genoemde gevallen geldt dat naast degene die de (medische-) 

hulp verleent, ook de apparatuur die daarvoor nodig is ter beschik

king moet zijn, 2n dat de opleiding van de betroldeenen daarop moe t 

zijn afgestemd. In het huidige stadium bestaat wel een beeld van de 

levensreddende behandelingen die in eerste instantie in aanmerking 

komen om te worden toegepast, echter optimalisatie naar effectiviteit 

en kosten heeft nog niet plaatsgevonden (voorzover een aantal maat

regelen al gerealiseerd is). Verder kan het verlenen van hulp aan 

ongevalsslachtoffers aanleiding zijn voor wijziging pf aanpassing 

van de opleiding van verplegend personeel, ambulance personeel, an

dere hulpverlenenden instanties (bijv. politie, brandweer) en ook 

van artsen (verkeerstraumatoloogf). Het bevrijden van bekneldzitten

de verkeersslachtoffers is een voorbeeld van aktiviteiten die be

halve door politie of hrandweer (of particulier) ook door ambulance 

personeel (of een "ongevalsteam" ) I~el!aan zou kunn(~n worden. Voor het 

op de ,juisLe wijze uiLvoeren ervan is in ell( geval /1;eriehLe in:~truc

tie onontheerl i ,jk. Het Htimuleren van de ke,mis over EHBO hphoort 

eveneens tot deze categorie maatregelen. 

Ten aanzien van de - veelal hoge - kosten, die verbonden zijn aan de 

genoemde voorbeelden van snelle medische hulp, moet worden opge

merkt dat die niet uitsluitend op verkeersslachtoffers behoeven te 

drukkeno Dergelijke hulp kan ook aan slachtoffers van ongp.vallen in 

~n om de woning, van hedrijfongeval1en, enz. ten goede komen. 
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III~1.3. Vervoer 

Deze derde sub-fase is al enigszins ter sprake geko:len in het hoofdstuk 

"hulp", waar de organisatorische voorbereiding van het vervoer (alar

mering, doorgeven berichten etc.) is genoemd. 

Het vervoer van slachtoffers van (verkeers-)ongevallen zal meestal 

plaatsvinden per ambulance. Om in de huidige betrekkelijk ongecoör

dineerde situatie t.a.v. het ambulancevervoer verbetering te brengen 

is de Wet Ambulancevervoer (1971) afgekondigd. 

Kort samengevat opent deze wet mogelijkheden het ambulancevervoer 

te doen vergezellen door meer ter zake kundige hulp. Tevens zullen 

ambulances aan bepaalde minimum eisen moeten voldoen en zal de rege

ling van vitten moeten gaan geschieden vanuit centrale punten. 

Ten aanzien van het laatste wordt verwezen naar het advies d~t de 

landelijke commissie Centrale posten Ambulancevervoer zal uitbrengen 

(Advies m.b.t. C.P.A., 1974)0 

Een van de maatregelen die van direkt belang zijn voor het slacht

offer, en waarop het advies ook uitvoerig in gaat, is de communicatie

mogelijkheid van a~bulancepersoneel met het ziekenhuis van bestemming. 

Enerzijds kan dit tot gevolg hebben dat advies van ziekenhuisartsen 

kan worden ingewonnen, en anderzijds dat het ziekenhuis zich kan voor

bereiden op de komst van de betreffende slachtoffer(s)o 

Wat betreft aan atnbulancepersolleel te stellen eisen worden in een rap

port van de Centrale naad voor de Volksgezondheid een aantal conclu

sies geformuleerd (Advies inzake aan ambulancepersoneel te stellen 

eisen, 197~). Ook is een advies verschenen van de Adviescommissie 

Ambulancevervoer Nederland (De ambulance, 1973). 

Het rapport bevat vele konkrete aanbevelingen ter zake van de inrich

ting van ambulances en de opleiding van het ambulanceperso:leel, waar

bij echter opgemerkt wordt dat h~t in een ambulance meerijden van een 

arts kennelijk niet aanvaardbaar geacht wordt. Nader onderzoek in het 

kader van het optimaliseren van de hulpverlening aan slachtoffers van 

ongevallen, zal kunnen uitwijzen in hoeverre deze opvatting juist is. 
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Het lijkt gerechtvaardigd positieve resultaten te mogen verwachten 

van invoering van een aantal in de adviezen aangegeven maatregelen 

(Jansdaal, 1973)0 Een kwantificering van het effect zal echter 

moeilijk zijn zonder nu reeds aan te vangen met het gesystematiseerd 

verzamelen van de benodigde gegevens. Als aanzet hiertoe zou het 

door het Ministerie van Volksgezondheid en Milieuhygiëne ontwikkelde 

"ambulanceformulier" kunnen dienen. Met de invoering van dit formulier 

is thans een begin gemaakt (op vrijwillige basis) met name in de pro

vincie Friesland, waar het formulier gedurendé 12 weken gebruikt is, 

en in de provincie Groningen. 

Getracht wordt in een proefonderzoek een koppeling tussen ambulance

formulier en de gegevens van de stichting Medische Re~istratie (SMR) 

tot stand te brengen. Voorts is de opzet meer inzicht te verkrijgen 

in de toestand van het slachtoffer bij binnenkomst in het ziekenhuis, 

de behandelingsduur enz. 

Voor het vaststellen van de doelmatigheid van de wijze van vervoer

en eventueel medische hulp tijdens het vervoer van slachtoffers van 

verkeersongevallen is echter een zeer veel omvangrijker onderzoek 

nodigo 
Een dergelijk onderzoek zou een onderdeel moeten vormen van een inte-

grale studie naar de mogelijkheden om in de post-crash fase het aantal 

slachtoffers van verkeersongevallen te verminderen (zie ook 111.1.2). 

Ten aanzien van bij ,vervoer" (en ook bij "hulp") als addi tioneel te ka

rakteriseren maatregelen aan de weg, l~an genoemd worden het toepassen 

van slagboomconstructies in geleiderailconstructies en aan het even

tueel gebruik van een obstakelvrije-zone als rijbaan (plaatselijk) 

voor ambulance, politie e.d., hetgeen consequenties heeft voor de 

breedte van de berm en de draagkracht van de bodem. Ook het gebruik 

van helicopters kan dergelijke consequenties met zich meebrengen. 

Nagegaan moet echter worden of deze consequenties niet in strijd 

kunnen zijn met de eisen te stellen vanuit overwegingen m.b.t. de 

crash- en/of pre-cr~shfase. 
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111.1.4. Herstel 

De fase "herstel" vangt aan met de opname in een ziekenhuis. 

Hier zal zowel letselherstel als funktieherstel (voor zover nodig) 

kunnen beginnen. De reeds genoemde communicatiemogelijkheid tussen 

ambulance en ziekenhuis maakt het mogelijk alles in gereedheid te 

brengen om het (de) slachtoffer(s) te ontvangen. 

Ten dienste van het op goede wijze functioneren van de keten die 

aanvangt met de melding van het ongeval en die eindigt bij het gaan 

behandelen van het slachtoffer in het ziekenhuis, zou classificatie 

van ziekenhuizen (in het kader van de "Regionalisatie") een verbete

ring kunnen 'betekenen. Een dergelijke "regionalisatie" in de vorm van 

"A-, B- en C-ziekenhuizen" maakt het mogelijk eisen te stellen aan 

uitvoering, inrichting en bemanning enz. van de afdeling traumatolo

gie (Medisch Kontakt, 1966; Medisch Kontakt, 1968). 

Voor de regeling van het ambulancevervoer (waar moet - en kan - het 

slachtoffer naar toe?) kan dit nuttig zijn, en aannemelijk is dat deze 

maatregelen belangrijker zijn naarmate minder ziekenhuizen per opper

vlakte-eenheid aanwezig zijn - zoals in plattelandsgebieden - • Hierbij 

komen twee aspecten naar voren: het voor!uSmen van wachttijden en het 

kiezen van, en vervoeren van de patient naar het voor hem/haar ge

schiktste ziekenhuis. 

Nadere aanduiding van de huidige situatie in termen van wachttijden, 

invloed hiervan op het aantal doden of op behandelingsduur, verder trans

port naar andere ziekenhuizen etc., is wegens het ontbreken van ge

gevens onmogelijk. Verwacht wordt dat het verkrijgen van deze gegevens 

zeer moeilijk zal zijn. Een analyse van de huidige toestand is echter 

onontbeerlijk voor het uitwerken van maatregelen tot verbeteringen in 

de post-crashfase, waarbij het doel steeds is het verminderen van het 

aantal slachtoffers van (verkeers-)ongevallen. 
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111.2. Sociale en Juridische afhandeling 

De sociale en juridische afhandeling van verkeersongevallen heeft 

betrekking op twee kategorieën gevolgen van ongevallen. 

10 De immateriële gevolgen, in casu leed veroorzaakt door dodelijk, 

ernstig of minder ernstig letsel. 

2. De materiële gevolgen, samengesteld uit de financiële deelaspekten 

door toegebracht letsel en de materiële schade die bij het ongeval 

is ontstaano 

De sociale afhandeling heeft vooral betrekking op ongevallen met let

sel, maar niet uitsluitend. Materiële schade kan ook verstrekkende 

maatschappelijke consequenties voor de betrokkenen hebben. 

Ten aanzien van de juridische afhandeling is het onderscheid letsel 

versus materiële schade minder relevant en ligt een eerste onder

scheiding naar civielrechtelijke en strafrechtelijke aspecten meer 

voor de hand. 

Sociale afhandeling 

De afhandeling van de schade en letsel veroorzaakt door verkeersonge

vallen is primair gericht op herstel. Pas in tweede instantie en 

slechts voor zover herstel niet mogelijk blijkt wordt ook gestreefd 

naar het vergchaffen van compensatie. 

Hoewel herstelbaar letsel en herstelbare schade niet vrij zijn van 

sociale aspekten, doel sociale problemen zich overwegend voor wanneer 

er sprake is van niet herstelbaar letsel, of in het geval van mate

riële schade als deze niet verhaald kan worden en groot is ten op

zichte van de draagkr~cht van de betrokkene. 

Ongevallen met dodelijke afloop kunnen ingrijpende m8atschappelijke 

gevolgen hebben voor de nabestaanden. Het wegvallen van een kost

winner wordt in de meeste gevallen door een of andere vorm van ver

zekering gedekt. Het wegvallen van de huisvrouw gewoonlijk niet of 

inonvoldoende mate. De daaruit voortvloeiende financiële consequen

ties leiden vaak tot een maatschappelijke terugval van een gezin. 

Afgezien van deze financieel- eCfnomische consequenties leidt het 

wegvallen van een huwelijkspartner er in veel gevallen toè dat de 

overblijvende geïsoleerd raakt van voordien bestaande sociale re

laties. 
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Bij dodelijke ongevallen is de mogelijkheid om het door nabestaanden 

geleden verlies te compenseren erg twijfelachtig. Financiële onaf

hankelijkheid kan er echter toe bijdragen .lnt bepaalde n.~gatieve 

maatschappelij~e gevolgen vermeden worden. 

Letselongevallen die leiden tot blijvende volledige of gedeeltelijke 

invaliditeit, kunnen in verschillende opzichten belangrijke verande

ringen noodzakelijk maken in het levenspatroon van de slachtoffers 

en hun naaste familie. Ongeschiktheid voor een beroep kan soms ten 

dele gecompenseerd worden door herscholing. 

Ook op het gebied van recreatie en sportheoefening zijn reeds moge

lijkheden geschapen, die althans voor gedeeltelijk invaliden op 

deze gebieden ook zekere ontplooiingsmogelijkheden verschaffen. 

In hoeverre ook bepaalde medische nazorg tot de sociale afhandeling 

gerekend mag of moet worden is nog een vraagpunt. 

Aannemelijk is dat ten behoeve van herstel van letsel alle beschik

bare middelen die daartoe kunnen bijdragen zullen worden aangewend 

ongeacht de vraag of de kosten verhaald kunnen worden. Dit geldt 

wellicht niet meer voor medische nazorg na afronding van het gene

zingsproces, die niet van direkt belang is voor de lichamelijke 

gezondheid, maar wel essentieel kan zijn voor de verdere levensmo

gelijkheden. Met name kan dit spelen met betrekking tot revalida~ie 

behandelingen die zeer veel tijd in beslag kunnen nemen en kostbaar 

zijn. Ook herstel van het uiterlijk door plastische chirurgie kan 

om dergelijke redenen achterwege blijven. 

Materiële schade die niet verhaald kan worden, en die groot is ver

geleken met de draagkracht van de betrokkene, kan diens maatschappe

lijke omstandigheden ingrijpend nadelig beïnvloeden. 

Deze si tuatie kan zich voordoen bij schade door eigen schul d, evenals 

bij schade door schuld van de tegenpartij voor zover deze niet 

of ontoereikend verzekerd of persoonlijk garant is, ofwel zolang 

diens schuld nog niet definitief is vastgesteld. 
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Juridische afhandeling 

De juridische afhandeling van het verkeersongeval begint veelal met 

een politieonderzoek naar de omstandigheden waaronder het ongeval 

heeft plaats gehad, naar de faktoren die tot het ongeval hebben 

bijgedragen met als doel het vaststellen van de schuldvraag. 

Het politieonderzoek kan zowel civielrechtelijke als strafrechte

lijke consequenties hebben. 

Indien uit het politieonderzoek blijkt, dat een strafbaar feit is 

gepleegd kan dit aanleiding zijn tot een strafvervolging met alle 

daarbij gebruikelijke procedures en mogelijke vormen van afwikke

ling. 

De civielrechtelijke aspekten betreffen de schuldvraag en de daarmee 

samenhangende kwestie van wettelijke aansprakelijkbeid. De in eerste 

instantie geconstateerde wettelijke aansprakelijkheid kan bestreden 

worden hetgeen aanleiding kan zijn tot een civiele procedure. 

Daarbij kan zowel de vergoeding van materiile schade als van medische 

behandeling in het geding zijn. Voor zover volledig herstel van 

scbade niet mo~e~ijk blijkt, kan compensatie gezocht worden in de 

vorm van smartegeld. Desbetreffende procedures kunnen zich in sommige 

gevalJen over vele jaren uitstrekken. 

De civielrechtelijke afhandeling kan ook de sociale afhandeling 

beïnvloeden. 
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111.3. Conclusies 

1. Er bestaat grote behoefte aan kennis met betrekking tot de gebeur

tenissen (in de meest uitgebreide zin) in de post-crashfase. 

Het blijkt onmogelijk te zijn op grond van ter beschikking staande 

gegevens met enige nauwkeurigheid een beeld te geven van de huidige 

stand van zaken in de post-crashfase. 

2. Er is grote behoefte aan een systematische aanpak van de problemen 

in de post-crashfase, met name wat betreft de huidige aktiviteiten 

om de ernstige gevolgen van ongevallen (slachtoffers, schade) te 

verminderen o 

3. Er is grote behoefte aan een duidelijke probleemanalyse t.a.v. de 

post-crashfase. Het gestelde in conclusie 1 en 2 is voor een deel 

de oorzaak van de afwezigheid ervan. 

4. Ten aanzien van problemen in de post-crashfase dient geen geïso

leerde opstelling te worden gekozen. Ten behoeve van een optimale 

keuze (kosten en baten) gezien vanuit overwegingen van verkeers

veiligheid moeten de pré-crash, crash- en post-crashfase gezien 

worden als één proces. Daarbij kan binnen de genoemde fasen nog 

een aantal sub-fasen worden onderscheiden, waarbij eveneens ge

steld meet worden dat geen van deze (sub-)fasen in het ongevals

gebeuren los gezien mag worden van alle andere (sub-)fasen. 
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Aansluitend op het gestelde in conclusie 3 is een aantal suggesties 

voor aandachts~ebieden voor onderzoek en voor maatregelen te geven: 

- Het gesystematiseerd verzamelen van gegevens die kunnen leiden tot 

een goed inzicht in de huidige gang var~ zaken met betrekking tot de 

post-crashfase verdient zeer veel aanbeveling. Ook het op continue 

basis toegankelijk maken van deze gegevens is van groot belang. 

Aandacht moet worden geschonken ~an de mogelijkheid gegevens te 

koppelen aan annere gegevens opdat de br:Iikbg.arheid. van een derge-

lijk systeem zo optimaal mogelijk ~orden. (Integraal Verkeersonge

vallen Registratie Systeem - INVORS). 

- Als onderdeel van het voorgaande wordt gewezen op de moeilijkheien 

bij interpretatie van de gegevens van het Centraal Bureau voor de 

Statistiek, voor wat betreft de opgave van "ter plaatse overledenen" 

als gevolg van een verkeersongeval. Nagegaan zou moeten worden hoe 

deze moeilijkheden kunnen worden opgelost. 

Een regeling met betrekking tot de mogelijkheid tot het op ruimere 

schaal uitvoeren van obductie van verkeersslachtoffers kan eveneens 

een grote verbetering betekenen. 

- Maatregelen met betrelcking tot het vergroten van de mogelijkheid te 

ontsnappen uit een auto voor wat betreft de vormgeving van het 

interieur van de auto.kunnen dienstig zijn. Een en ander dient te 

geschieden in nauwe relatie tot crash-maatregelen, die niet moeten 

worden tegengewerkt. Voorwaarde voor grotere ontsnappingsmogelijk

heden is in eerste instantie dat zo weinig mogelijk letsel wordt 

toegebracht in de crashfase. 

Ten aanzien van brand zlJn voorschriften op te stellen (eventueel 

in overleg met de Arbeidsinspectie) met betrekking tot de ontvlam

baarheid van, en de mate waarin brand onderhouden wordt door, in 

het voertuig gebruikte materialen. Eveneens zou kunnen worden na

gegaan of voorschriften betreffende plaatsing en materiaalkeuze 

van brandstoftanks kunnen worden gerealiseerd. 
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- Met betrekking tot te water raken van voertuigen is een aantal maat

regelen mo~elijk. In het f.>WOV-rapport "Auto's te water" (SWOV,19ïl-1) 

zi jn deze mae tregelen genoemd. Nagegaan zou kunn Hl worden ho ~ het 

in dat rapport gestelde kan worden geiffectueerd~ 

- Gestimuleerd kan worden dat internationaal dezelfde definities 

worden gebruikt bijv. met betrekking tot verkeersdoden en -gewonden. 

Vergelijkbaarheid van gegevens kan van zeer veel belang zijn voor 

wetenschappelijk onderzoek en als uitvloeisel daarvan voor bijv. 

het verantwoord bepalen van effectiviteiten van maatregelen. 

- Het stimuleren van de kennis over EHBO kan nuttig zijn. 

- Onderzoek kan worden gestimuleerd met betrekking tot de doelmatig

heid en het effect van de wi~ze van hulpverlening na een (verkeers) 

ongeval. Dergelijk onderzoek zou deel moeten uitmaken van een inte

grale studie naar de mogelijkheden om in de post-crashfase het aantal 

slachtoffers van verkeersongevallen te verminderen o 
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BOUWSTENEN VOOR HET BELEIDSPLAN VERKEERSVEILIGHEID 

Hoofdstuk IV: Onderzoek en maatregelen gericht op de crash fase 

Stichting Wetenschappelijk Onderzoek Verkeersveiligheid SWOV 



VERANTWOORDING 

Op 3 mei 1974 verzocht het Ministerie van Verkeer en Waterstaat 

de SWOV de mogelijkheid na te gaan bijdragen te leveren aan de 

totstandkoming van een nota inzake een beleidsplan voor de ver

keersveiligheid. 

De ·'Bijdragen voor de Nota Verkeersveiligheid" die de SWOV in 

1965 heeft geleverd, waren naar het oordeel van de Minister van 

grote waarde geweest als uitgangspunt voor de beleidsvaststel

ling van zijn toenmalige ambtsvoorganger, hetgeen hem ertoe 

heeft gebracht de SWOV te verzoeken weer een soortgelijke serie 

werkzaamheden te verrichten. 

In afwachting van de officiële opdracht besloot de SWOV in de 

zomer van 1974 aan te vangen met de werkzaamheden. 

Aangezien gestreefd moest worden naar zo gering mogelijke conse

quenties voor de uitvoering van de overige lopende onderzoekop

drachten werd hiertoe binnen de SWOV een klein team van weten

schappelijke medewerkers geformeerd, die, veelal naast hun nor

male werkzaamheden, gewerkt hebben aan het tot stand komen van 

deze bijdragen. 

Op 5 november 1974 ontving de SWOV officiëel opdracht bouwstenen 

te leveren voor dit beleidsplan. Hierin werd gesteld dat de Mi

nister zich voorstelde het Beleidsplan voor de Verkeersveilig

heid - evenals de Nota Verkeersveiligheid 1967 - te doen verge

zellen van een bijlage waarin de verschillende factoren die de 

verkeersveiligheid bepalen, in hun onderlinge samenhang worden 

beschreven. 

De opdracht omvat drie fasen, waarvan in 1974 alleen de eerste 

fase aan de orde diende te komen, te weten: een globale beschrij

ving van de verkeers(on)veiligheid en een inventarisatie van de 

momenteel aanwezige kennis. 

De tweede fase van de opdracht is het uitvoeren van een uitge

breide probleemanalyse. Hieruit zullen een aantal alternatieve 

maatregelen en hun consequenties nader worden uitgewerkt; een 



en ander mede gebaseerd op de te zijner tijd in het Beleidsplan 

geformuleerde g&dachten. Indien de beschikbare gegevens dat toe

laten zal het rapport betreffende de werkzaamheden van de tweede 

fase gecompleteerd worden door een kosten-baten-analyse. 

Als consequentie van de in de eerste twee fasen verkregen in

zichten zal de derde fase gericht zijn op het opstellen van een 

programma voor verder onderzoek dat, rekening houdende met de 

bestaande mogelijkheden in tijd en geld, moet dienen om de be

staande leemten in de aanwezige kennis aan te vullen. Deze com

pletering van de beschikbare kennis is noodzakelijk om het ver

keersveiligheidsbeleid op lange termijn te ondersteunen. 

Eind 197q!begin 1975 zijn de volgende vijf hoofdstukken ten be

hoeve van de eerste fase ingeleverd bij de, inmiddels opgerichte 

Directie Verkeersveiligheid (DVV): 

Hoofdstuk I Beleid in het algemeen en verkeersveiligheidsbeleid 

in het bijzonder 

Hoofdstuk 11 Omvang en ontwikkeling van de verkeers(on)veilig

heid 

Hoofdstuk 111 Onderzoek en maatregelen gericht op de post-crash 

fase 

Hoofdstuk IV Onderzoek en maatregelen gericht op de crash-fase 

Hoofdstuk V Onderzoek en maatregelen gericht op de pre-crash

fase 

Deze Bouwstenen hadden tot doel het leveren van constructieve ele

menten voor het Beleidsplan voor de Verkeersveiligheid, dat wil 

zeggen dat zij moesten dienen als discussiestuk voor de daartoe 

geëigende beleidsorganen. 

Gedwongen door de korte tijd die beschikbaar gesteld was voor de 

uitvoering van de eerste fase van de opdrach~ moest worden vol

staan met het leveren van "ruw materiaal". De Bouwstenen bestaan 

dan ook voornamelijk uit (gedeelten van) colleges, .lezingen, reeds 

aangeboden of in bewerking zijnde rapporten en consulten en de 

continue verslaggeving van onderzoek. Ze kunnen dus niet bogen op 



volledighr·jd en evelnvicht.igheid, noch in de behundeldp materie llog 

nog in de gegeven lit.erRtuuruanwij~ingen. 

Voor het aangeven van de consequenties voor het beleid in termen 

van voorstellen voor gespecificeerde maatregelen, ontbrak in deze 

eerste fase vooralsnog de mogelijkheid. 

Gezien het feit dat, zoals gez~gd, deze teksten moesten dienen 

als Bouw"stenen in het overleg voorafgaand aan het samenstellen 

van het Beleidsplan voor de Verkeersveiligheid, is, in verband 

met de tijd, afgezien van nadere redigering van de betreffende 

teksten. 

In dit IIoofd:::;tuk IV, waarvan de tekst eind 1971j gereed k\\"':lIn, is 

een overzicht gegeven van de stand van zaken van onderzoek en 

(mogelijke) maatregelen gericht op de cra~h-fase, dat wil zeggen 

gericht op alle gebeurtellissen vanaf de situatie waarin eeIl 011-

geval onvermijdelijk is. Di 1, houdt in dat aandaelJt j s gegeven 

aan de mogelijkheden tot het voorkomen van letsel hij ongevallen, 

c.q. het verminderen van het aantal slachtoffers hij ongevallen. 

Bij het volledig nastreven van een in dit hoofdstuk nader uit

gewerkt principe als compatibiliteii::, zal veelal blijken dat wan

neer men zich beperkt tot maatregelen uitsluitend gericht op de 

crash-fase, dit principe niet ~olledig te realiseren is en dan ge

kozen zal moeten worden voor maatregelen gericht op de pre-crashfase, 

zouls scheiding van verkeerssoorten, omdat hijvoorbeeld langzaam 

verkeer en snel verkeer niet aan elkanrs crash-eigenscllappen aan

gepast kunnelJ worden. 

Ir. E. AsmusselJ, Directeur SWOV 
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Hoofdstuk IV: Onderzoek en maatregelen gericht op de crash-fase 
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IV. Onderzoek en maatregelen gericht op de Crashfase 

INLEIDING 

Onderzoek gericht op de crashfáse omvat een beschrijving en een ver

klaring van alle gebeurtenissen, vanaf de situatie waarin een ongeval 

onvermijdelijk is. De eindcondities van de pre-crashfase zijn dan ook 

de vaststaande begincondities van de crashfase. 

Ook bij de crashfase zijn drie werkingsgebieden te onderscheiden, die 

zowel afzonderlijk als gecombineerd aandacht verdienen: mens, voertuig 

en weg. 

De mens vanwege het beroep op zijn lichamelijk incasseringsvermogen 

(t.a.v. krachtinwerkingen); het voertuig vanwege het geheel aan mecha

nische kenmerken, zowel ten aanzien van het interieur als ten aanzien 

van uitwendige kenmerken; en de weg vanwege de gevarenzones en ver_ 

schillende objecten waartegen een botsing kan plaats vinden. 

Het onderstaande schema geeft weer hoe in de crash fa se onder7,oek en 

maatregelen kunnen worden onderverdeeld: 

input: snelheid, inrijhoek, etc • 

.... 
~ 

.dil .... ~, 

Q I , 
primaire botsing (A) 

... .1 .... , 
vertragingen op casco .... ... ... ,. 

" p s I secundaire botsing (n) 

" ... ... 
R 

krachten op weefsel 

... .... 
" 

T ~. inwerking op weefsel (n' ) 
~, .... 

'r t: 
~, ;;: ., 

letselpatronen 

1 
I 

I 
J 

I 
J 

.. ... 

Ilo. ... 

Ilo. .. 

ejgenschappen 

voertuig en 

obstakel 

eigenschappen 

interieur en 

ondersteuning 

eigenschappen 

weefsel van 

lichaamsdelen 
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In de crashfase van een ongeval zijn twee "botsingen" te onderscheiden: 

A. de primaire botsing; deze betreft de botsing van het voertuig met 

andere voorwerpen (andere - voertuigen van - verkeersdeelnemers, 

wegmeubilair, etc.). 

De begincondities van de primaire botsing worden beschreven 1n 

termen van voertuigsnelheid, inrijhoek, e.d. 

B. de secundaire botsing; deze betreft de botsing van de verkeersdeel

nemer met het interieur van het voertuig, respectievelijk met voor

werpen buiten het voertuig,bijv. als uitslingeren uit het voertuig 

plaats zou vinden of als het een tweewielig voertuig betreft. 

Hierbij is het menselijke lichaam, zowel uitwendig als inwendig direct 

aan krachtinwerkingen onderhevig (BI). 

(Op de betekenis van P, Q, R, S en T zal later worden ingegaan). 

Bij de primaire botsing zijn de mechanische eigenschappen (krachten bij 

vervormingen e.d.) van voertuigen en bijv. wegmeubilair bepalend voor 

de eindcondities, die samengevat kunnen worden als vertragingen van 

het voertuigcasco. Deze vormen bet complex begincondities voor 

de secundaire botsing, waar de mechanische eigenschappen van voertuig

interieur en ondersteuning (autogordel, stoel, etc.) en de mecha

nische eigenschappen van het mensel~jke lichaam (weefseleigenschappen) 

het uiteindelijk opgelopen letsel bepalen. 

Strikt gezien oefent de secundaire botsing ook nog invloed uit op de 

eindcondities van de primaire botsing. In het kader van deze inleiding 

is dit echter niet van belang. 

Voor het aangeven van de omvang van problemen met betrekking tot de 

verkeersveiligheid in de crashfase worden veelal de aantallen slacht

offers (doden en gewonden), al dan niet gerelateerd aan de aantallen 

ongevallen waarbij deze slachtoffers ontstaan, gehanteerd. 

Voor een ori~ntatie omtrent de omvang van het probleem wordt verwezen 

naar Hoofdstàk 11. 
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Voor het oplossen van problemen op crashgebied zijn in eerste instan

tie gegevens nodig omtrent omvang en aard van het probleem. Voor het 

verkrijgen van algemene gegevens is ongevallenonderzoek met hulp van 

een Integraal verkeersongevallenregistratiesysteem - INVORS - (SWOV, 

1972) een zeer nuttig instrument. Tevens komen hierdoor de middelen 

ter beschikking waarmee de resultaten van minder algemeen verkeers

veiligheidsonderzoek kunnen worden gegeneraliseerd en/of waardoor 

kwantitatieve uitspraken over de effectiviteit van maatregelen kunnen 

worden gedaan. 

Ten behoeve van specifieke maatregelen op crashgebied staan twee soor

ten basis onderzoek ter beschikking. De eerste soort: crashongevallen

onderzoek, houdt zich bezig met het verzamelen, verwerken en analyseren 

VAn uitsluitend die gegevens uit de crashfase die betrekking hebben op 

factoren die tot het ontstaan van letsel (en schade) hebben geLeid, of 

daartoe hebben bijgedragen. In de figuur in deze Inleiding wordt het 

crashongevallenonderzoek gerepresenteerd door de ~eten P. 

Deze gegevens vormen een middel om te bepalen of en waar noodzakelijke 

verbeteringen aan de omgeving van een verkeersdeelnemer kunnen worden 

aangebracht. Tevens is het crashongevallenonderzoek een middel om de 

effectiviteit (verandering van kans op letsel per ongeval) te bepalen 

van maatreg~n op crashgebied •• 

Crashongevallenonderzoek kan ook bestaan uit de twee ketens P en Q 

(Q representeert de primaire botsing), waardoor over de verkorte keten 

R gegevens ter beschikking komen (secundaire botsink). 

De tweede soort basisonderzoek is onderzoek naar de mechanische belast

baarheid van het menselijke lichaam (weefsel) - human toleranee -. 

Dit onderzoek wordt gerepresenteerd door de keten T. Het omvat een deel 

van zogenaamd biomechanica-onderzoek. Samen met crashongevallenonderzoek 

kan het biomechanica-onderzoek de elementaire criteria opleveren, van 

waaruit crashveiligheidsvoorzieningen moeten worden opgebouwd. Daarbij 

is het noodzakelijk dat het reeds genoemde onderzoek wordt aangevuld 

met overig experimenteel onderzoek dat door P, Q, R, S en T kan worden 

voorgesteld en waarvan bijv. (mathematische-) simulaties een onderdeel 

vormen. 
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Maatregelen met betrekking tot de crashfase zijn er in het algemeen 

op gericht om, gegeven het ongeval, de immateriële en materiële 

schade te voorkomen of te verminderen. 

In eerste instantie wordt daarbij aandacht geschonken aan immateriële 

schade (letsel aan het menselijke lichaaam), zo mogelijk (zonodig) wordt 

daarbij rekening gehouden met verminderen van materiële schade (aan 

het voertuig). 

Prioriteiten van maatregelen kunnen afgewogen worden bijv. naar de mate 

waarin maatregelen een voor bepaalde categorieën verkeersdeelnemers 

overmatig grote kans op letsel van bepaalde ernst verminderen, res

pectievelijk naar de mate waarin maatregelen een vermindering van de 

algemene ernst van letsels die ontstaan bij een ongeval bewerkstelli

gen. Een en ander kan al dan niet gerelateerd zijn aan het be-

trokken aantal ongevallen. De baten die hierbij ontstaan moeten worden 

afgewogen tegen de kosten (zie hiervoor Hoofdstuk 2). 
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IV.l. BASI~(CRASH_)ONDERZOEK 

IV.l.l. Ongevallenonderzoek 

Voor het kunnen bepalen van eventueel noodzakelijke verbeteringen aan 

voorzieningen op crashgebied en de effectiviteit van genomen maatre

gelen op crashgebied,is ongevallenonderzoek het enig bruikbare en, 

indien goed uitgevoerd, betrouwbare instrument. 

Het crashongevallenonderzoek houdt zich uitsluitend bezig met het 

verzamelen, verwerken en analyseren van gegevens met betrekking tot de 

afloop van ongevallen, dus van oorzakelijke factoren die tét het ont

staan van letsel (en sch~de) hebben gelèid, of daartoe hebben bijgedrage~ 

Essentieel bij de uitvoering van crashongevallenonderzoek is der-

halve de registratie en verwerking van o.m. medische gegevens" 

Medewerking van de medische wetenschap is onontbeerlijk. E~n van de bij 

het SWOV-crashongevallenonderzoek geconstateerde beperkingen in dit 

opzicht vormt het veelal ontbreken van enig letselgegeven bij over-

leden slachtoffers van verkeersongevallen" 

Juist aangezien het voork6men van ernstig en dodelijk letsel priori

teit verdient boven het voork6men van letsel van lagere ernst, is 

het verkrijgen van inzicht in de aanwezige letsels en de feitelijke 

doodsoorzaak bij overleden slachtoffers van buitengewoon groot belang u 

Een wettelijk te regelen mogelijkheid tot het op ruimere schaal uit

voeren van obductie van verkeersslachtoffers zou een grote verbete

ring betekenen (Aarts, 1973)0 

Naast de medische gegevens zijn overige gegevens betreffende inzit

tenden en voertuig (ook schade) van essentiäle betekenis. 

Bovendien zijn enkele algemene gegevens met beLrekkirtg tot de bot

singsomstandigheden vereistu 

(Het crashongevallenonderzoek wordt in de figuur in de Inleiding 

van dit hoofdstuk gerepresenteerd door de keten p). 
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Een gedeelte van alle benodigde gegevens wordt weliswaar rout~nemati~ 

verzameld, echter door een verscheidenheid aan instanties: Rijkspolitie, 

gemeentepolitie, verzekeringsmaatschappijen, autodealers, schadeher

stelinrichtingen, ambulance-vervoerinstanties, ziekenhuizen etc. 

Ten behoeve van een diepgaande analyse is echter een meer op het doel 

gerichte wijze van verzamelen van gegevens noodzakelijk. Dit zal dan 

ook door de onderzoekinstanties moeten worden uitgevoerd, waarbij ove

rigens de_hulp van de eerder genoemde instanties onontbeerlijk is. 

Van een begin van coördinatie is reeds sprake bij het project "Integraal 

Verkeersongevallenregistratiesysteem" (INVORS). 

Het is een goede methode om te komen tot betere middelen, met behulp 

waarvan gegevens vanuit (van opzet beperkt) crashongevallenonderzoek 

bewerkt kunnen worden ten eind~ uitspraken over de effectiviteit van 

maatregelen te kunnen doen in termen van uiteindelijk bespaard (te 

besparen) aantal doden, gewonden of letsels (effect in T; zie hcofd

stuk 1). 

De Amerikaanse overheid heeft op basis van haar Highway Safety Act en 

de Motor Vehicle Safety Act, beide van 1966, een federaal bureau in 

het leven geroepen waaronder ongevallenteams resorteren, die in op

dracht van de overheid bijzondere ver~eersongevallen kunnen onder

zoeken en rapporteren. Op dezelfde basis contracteert de Amerikaanse 

overheid ongevallenteams van wetenschappelijke instituten, universi

teiten en ziekenhuizen die grotere series ongevallengegevens moeten 

verzamelen en rapporteren. Samenvoeging en analyse van al deze gegevens 

heeft uiteindelijk tot doel inzicht te verstrekken in de crash-veilig

heidsaspecten van de voertuigen. Een soortgelijk onderzoek wordt overi

gens ook voor de pre-crashfase uitgevoerd. 

Essentieel bij dergelijk ongevallenonderzoek is dat de verzamelwijze, 

de verwerkingswijze en de analysemethode vergelijkbaar en indien mo

gelijk t gelijk is. 



- 9 -

In het kader van het NATO-CCMS ongevallenonderzoek is hiertoe een 

eerste aanzet gegeven. De in 1973 en 1974 verschenen afsluitende rap

porten bevatten uniforme aanbevelingen aan de ervoor in aanmerking 

komende landen (NATO-CCMS No. 26). Hoewel bij door overheden bedreven 

samenwerking en uitwisseling van ongevallengegevens factoren van 

(vermeend) landsbelang niet vermeden kunnen worden (bijv. ~ij het 

verstrekken van kwantitatieve gegevens betreffende ongevallen met 

voertuigen uit de eigen auto-industrie), moet er naar worden gestreefd 

dat, bij voortzetting van het op wetenschappelijke basis verzamelen en 

bewerken van internationaal uitwisselbare ongevallengegevens, de metho

den en technieken door de betrokken onderzoekinstanties nauwkeurig 

op elkaar worden afgestemd. 

De overheid heeft zeker baat bij het stimuleren van de aanbevolen gang 

van zaken. Door de grotere hoeveelheid beschikbare gegevens zijn snel

lere en nauwkeuriger konklusies te trekken, op basis waarvan de afzon

derlijke of gecombineerde overheden beter afgestemde en effectievere 

maatregelen ter vermindering van de verkeers~veiligheid kunnen treffen. 

Het verzamelen van gegevens wordt extra bemoeilijkt wanneer dit betreft 

bewegingen van voertuigen (en eventueel van de betrokken personen) 

tijdens de botsing, en dergelijke na afloop van het ongeval moeilijk of 

niet te achterhalen gegevens. Hiertoe zijn zogenaamde crash-recorders 

ontwikkeld, en reeds experimenteel toegepast (SAE, 1974). ~ 

Deze recorders, gemonteerd in voertuigen, registreren de bedoelde ge

gevens bij ongevallen (keten Q in de figuur in de Inleiding). De 

methode is vergelijkbaar met die van de "black box" in vliegtuigen. 

Een maatregel zou vereisen dat in grote series voertuigen een recorder 

wordt ingebouwd. 

De baten (in de zin van nauwkeuriger basisgegevens voor ongevallen

onderzoek) zijn zeer groot, omdat hiermee een direkt verband gelegd 

kan worden met eventueel bij het ongeval opgetreden letsels. 

Er wordt met praktijkongevallen gewerkt en tevens gemeten; een situa

tie die normaliter uitsluitend gesimuleerd kan worden. 
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IV.l.2. Biomechanica-onderzoek 
I J 

Het doel van dit onderzoek is inzicht verschaffen in de mate van be

lastbaarheid (in mechanische zin) van het menselijke lichaam - human 

tolerance - (keten T in de figuur in de Inleiding). Daarbij moet 

uitgegaan van belastingswijzen zoals die zouden kunnen optreden bij 

verkeersongevallen. 

Het is experimenteel onderzoek, waarbij naast onderzoek naa~ de mecha

nische belastbaarheid van skelet, organen en spieren enz. ook botsingen 

gesimuleerd kunnen worden, en waarbij behalve levende mensen (vrij

willigers) ook overleden mensen, dieren en testpoppen gebruikt (kunnen) 

worden (keten R - eventueel S - in de figuur in de Inleiding). Het 

gaat hierbij altijd om een benadering van de realiteit en daarom is 

koppeling met gegevens uit ongevallenonderzoek van groot belang. 

Het opzetten en stimuleren van dergelijke experimenteel onderzoek, 

in combinatie met ongevallenonderzoek, verdient aanbeveling om de bots

veiligheid van voertuigen te bevorderen. 

Het is lange-termijnonderzoek dat overigens in vele landen, vooral in 

die met een grote eigen auto-industrie, reeds plaatsvindt. Het is echter 

nodig nog zeer veel onderzoek te verrichten en het coördineren van af

zonderlijke delen van dit onderzoek, zowel nationaal als internationaal, 

is zeer gewenst ter voorkoming van tijdverlies en doublures. 

Op basis van grondige kennis van human tolerance kan het voertuigont

werp, al dan niet op basis van richtlijnen van de overheid, beter worden 

afgestemd op voor mensen verdraagbare belastingen bij ongevallen; 

terwijl de overheid op basis van deze kennis betere en/of nauwkeuriger 

voorschriften kan uitvaardigen op het gebied van te stellen crash

veiligheidseisen. 

Bij wijze van voorbeeld kan hier vermeld worden dat uit ongevallcn

onderzoek blijkt dat schedel- en hersenletsel een zeer rrequent voor

komende doodsoorzaak is. Onderzoek naar de "belastbaarheid van het 

hoofd" en hierop gebaseerde maatregelen ter bescherming van heL hoofd, 

zijn dus zeer op zijn plaats. 
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IV.2. ~ 

De mens als zodanig is in "crash"-opzicht een nagenoeg onveranderlijk 

object. Hooguit kunnen karakteristieke verschillen tussen groepen 

mensen, crashmaatregelen ten dienste van deze groepen indiceren. 

Te denken valt bijv. aan het met de leeftijd veranderen van fysieke 

hoedanigheden als lichaamsafmetingen, sterkte van het skelet, letsel

herstelvermogen etc. 

Een aantal voorbeelden van groepen mensen die ten aanzien van de 

letselpreventie op het eerste gezicht in aanmerking zouden komen voor 

differentiatie in aandacht, wordt in paragraaf IV.2.1. gegeven. 

Aan de gebruiksaspecten verbonden aan het door crashmaatregelen geïni

tieerde gebruik van technische voorzieningen (autogordels, helmen) 

wordt in paragraaf IV.2.2. enige aandacht geschonken. 
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IV.2.1. Fysieke verschillen 

Het SWOV-ongevallenonderzoek (gericht op botseigenschappen van voer

tuigen die van belang zijn voor het verminderen van de ernst van let

sels bij ongevallen) heeft zeer veel gegevens opgeleverd. Daarvan is 

reeds veel van aanwijsbaar nut geweest in beleidsvoorbereidende zin. Ge

noemd kan bijv. worden effectiviteitsbeschouwingen t.a.v. autogordels, 

gekoppeld aan de werkelijk voorkomende draag- en aanwezigheidsfre

quenties van autogordels. 

Ook ten aanzien van de mens zijn in crash-opzicht op basis van het 

bovenvermelde SWOV-ongevallenonderzoek een aantal conclusies en over

wegingen mogelijk. 

Belangrijke verschillen in de afloop bij personenauto-ongevallen, tus

sen inzittenden van die voertuigen, worden - onder overigens vergelijk-

bare omstandigheden veroorzaakt door verschil in leeftijd. Tussen de 

jongste (0 - 15 jaar) en oudste (boven 65 jaar) categorie inzittenden 

valt een verschil in dodelijke afloop te konstateren dat ligt in de 

orde van een factor 4 x ten gunste van de jongste categorie. Dit kan 

o.a. worden verklaard door verschillen in niet-veranderbare anato

mische en fysische feitelijkheden en waarschijnlijk ook door ver

schillen in herstelvermogen. Een voor de hand liggende conclusie 

zou dan ook kunnen zijn dat oudere mensen, ten einde een gelijkblij

vende kans op ernstig of dodelijk letsel te verkrijgen, beter beschermd 

zouden moeten worden dan jongere. Maar geconstateerd moet worden dat 

prioriteit gegeven wordt aan het ontwikkelen van betere bescherming 

voor kinderen. Hierbij kan nog worden aangegeven dat in absolute zin 

in de categorie boven de 65 jaar ca. 2 x zoveel voertuiginzittenden 

ten gevolge van een ongeval overlijden als in de clltegorie kinderpn 

tussen 0 en 15 jaar. 

De gesignaleerde verschillen in overlevingskansen ten gevolge van leef

tijdverschillen zijn overigens niet alleen bij het SWOV-ongevallen

onderzoek geconstateerd, maar ook door diverse vergelijkbare buiten

lándse onderzoeken waaronder Franse, Amerikaanse en Engelse (SWOV

memorandum LvK/LK/40637; ONSER,1974; IRCOBI 1974). 
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Ten aanzien van de beveiliging van kinderen in personenauto's kan worden 

opgemerkt dat door de SWOV in opdracht van de Minister van Verkeer en 

Waterstaat in een daartoe opgerichte werkgroep gewerkt wordt aan het 

verbeteren van de veiligheid van deze categorie verkeersdeelnemers. 

Doel is op korte termijn en op basis van bestaande kennis te komen tot 

aanbevelingen voor wettelijke voorschriften met betrekking tot veilig

heidsvoorzieningen voor kinderen in personenauto's. 

Op langere termijn is het beslist noodzakelijk dieper inzicht te ver

krijgen in "human tolerance"-gegevens voor kinderen, teneinde in het 

korte termijnonderzoek gevonden aanbevelingen te kunnen preciseren 

en te optimaliseren. Daarnaast is voortgezet ongevallenonderzoek nodig 

voor het bepalen van de werkelijke effectiviteit van de betrokken be

veiligingssystemen. Tot dusver kan daarover op grond van het SWOV

ongevallenonderzoek geen betrouwbare uitspraak gedaan worden. Evenmin 

kan dat op grond van de tot nu toe bekende buitenlandse onderzoeken. 

Oorzaak hiervan is de geringe aanwezigheidsfrequentie, gekoppeld aan 

een (te) grote verscheidenheid aan systemen en uitvoeringsvormen. 

Een gering verschil in ernst van letsel is geconstateerd tussen manne

lijke en vrouwelijke inzittenden van personenauto's, die onder overigens 

vergelijkbare omstandigheden bij een ongeval betrokken waren. 

Over het algemeen werden bij de gewonde vrouwelVjke inzittenden 

meer (vooral liChte) letsels geconstateerd dan bij de gewonde 

mannelijke inzittenden. Of dit op een wezenlijk verschil in human 

tolerance tussen mannen en vrouwen wijst is op grond daarvan niet vast 

te stellen. 

Ook in andere (buitenlandse) onderzoeken zijn verschillen geconsta

teerd, onder andere met betrekking tot de kans op zogenaamd whiplash 

letsel (een veelal pijnlijk nekletsel als gevolg van o.a. achteraan

rijdingen) waarbij vrouwen eerder dit letsel kregen dan mannen. 

Het is echter niet aannemelijk dat op grond van eventuele verschillen 

maatregelen gegrond zouden kunnen worden die tot grote verbetering 

aanleiding zouden geven. 
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Amerikaans onderzoek wees uit dat heupgordels voor zwangere vrouwen 

gunstiger waren dan geen gordel, omdat de kans uit het voertuig 

te worden geslingerd en de daarmee gepaard gaande grotere kans op 

ernstig letsel, aanzienlijk minder is. Het is duidelijk dat deze 

visie volledig aansluit bij de effectiviteitsgegevens van heupgor

dels en ook van de driepuntsgordel. 

Wel moet nog verschil worden gemaakt tussen de kans op letsel voor 

de moeder en die van het ongeboren kind. Doordat gordels in de prak

tijk niet altijd correct worden gedragen, bestaat de kans dat met 

name via het heupgedeelte van gordels letsel aan het ongeboren kind 

kan ontstaan. Met andere woorden, voorlichting t.a.v. het correct 

dragen van gordels is voor zwangere vrouwen nog meer op zijn plaats 

dan bij andere gebruikers (Crosby, 1970). 

Gehandicapten kunnen op grond van het voor inzittenden van personenauto's 

bewezen grote positieve effect van het dragen van autogordels eveneens 

beter wel een autogordel dragen dan niet. Enige uitzondering zou kun-

nen gelden voor gehandicapten die niet meer de beschikking hebben over 

hun handen of die welke niet meer de beschikking hebben over hun benen. 

Aangepaste systemen zouden echter wenselijk zijn, waarbij het om een 

zeer kleine groep personen gaat die over het algemeen reeds over aan

gepaste voertuigen beschikt. 
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IV.2.2. Gebruiksaspecten 

Teneinde potentieel effectieve crashmaatregelen inderdaad effect te 

doen hebben is het voor een aantal maatregelen nodig het gedrag van 

de verkeersdeelnemer te beïnvloeden. In de huidige situatie beperkt 

zich dat tot het gebruik van autogordels en helmen. Hiervoor is 

nodig een in het algemeen enkelvoudige handeling van de verkeersdeel

nemer, voorafgaande aan het zich verplaatsen (afgezien van aankoop van 

helm of gordel). Een dergelijke handelwijze kan op een aantal wijzen 

worden beïnvloed nl. via propaganda of voorlichting (eventueel ge

paard aan verbetering van eigenschappen van het middel), maar ook door 

middel van dwangmatige constructief technische maatregelen en/of wet

telijke maatregelen die het gebruik van het beveiligingsmiddel zouden 

moeten garanderen. In het laatste geval kan politietoezicht en de 

dreiging van straf bevorderend werken. 

ten aanzien van bovenstaande, vooral laatstgenoemde wijze van gedrags

beïnvloeding wordt verwezen naar Hoofdstuk V, waar een nadere algemene 

analyse gegeven wordt met betrekking tot de in principe onvrijwillige 

gedrageaanpassing. 

Overwegingen van deze aard ontslaan een constructeur echter niet van 

de plicht, binnen zekere grenzen m.b.t. comfort, ergonomie etc., zorg 

te dragen voor een constructie (maatregel) die zo weinig mogelijk 

weerstanden oproept. 

Een beter inzicht in wat de redenen (kunnen) zijn die leiden tot wel 

of niet (vrijwillig) gebruiken van voorzieningen (maatregelen) op 

crashgebied, zou kunnen leiden tot bijv. beter gerichte voorlichting 

en hogere vrijwillige gebruikspercentages. Vervolgens is nagenoeg 

onbekend in hoeverre het verkeersgedrag beïnvloed wordt door toepassing 

van beveiligingsmiddelen bijv. gebruik van autogordel of helm, rijden 

in een potentieel "veilige" auto etc. Hoewel nog niet aangetoond, zou 

er mogelijk van een invloed sprake kunnen zijn. Deze - eventueel ook 

negatieve - neveneffecten moeten worden ingecalculeerd in een onder

zoek met betrekking tot de effectiviteit van een beveiligingsmaatregel, 

of kunnen aanleiding zijn naar alternatieve oplossingen te zoeken. 
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IV.3u VOERTUIG 

Zoals reeds gesteld zijn bij een botsing twee hoofdgebieden te onder

scheiden; nl. de primaire- en de secundaire botsing. 

Bij de eerste is uitsluitend het gedrag van het voertuig gedurende de 

botsing van belang; bij het tweede het gedrag van de inzittenden tij

dens de botsing. 

Onder gedrag wordt het volledige bewegingspatroon verstaan, en de 

daarbij optredende krachten en/of versnellingen die schade, respec

tievelijk letsel kunnen veroorzaken. 

Bij hei nemen van ~aatregelen op crashgebied aan het voertuig moet, 

ondanks de eerder genoemde scheiding in primaire- en secundaire botsing, 

steeds het systeem mens, voertuig en weg bezien worden. 

Uiteindelijk is het de bedoeling dat er minder slachtoffers vallen, 

m.a.w. primaire en secundaire botsing vormen een soort serieschakeling 

waarhij (in crash-opzicht) de mens aan het eind van de keten zit. 

Hierdoor is het nodig steeds de uitwerking van maatregelen te toetsen 

aan hat effect dat verwacht illag worden in termen van vermindering in 

enEt van letsels en aantal slachtoffers. Anderzijds begint een botsing 

in het algemeen met de aanwezigheid van een obstakel. Dat obstakel kan 

zijn een voertuig, maar ook bijv. wegmeubilair. 

In een aantal gevallen is het onmogelijk maatregelen te nemen aan het 

voertuig, gericht op vermindering van het aantal slachtoffers hij een 

bepaald type ongeval, zonder dat dit bij een ander type ongeval zeer 

nadelig zou kunnen werken. 

Hieruit volgt dus dat bij elke maatregel zorgvuldig moet worden n<'-ge

gaan wat de invloed kan zijn op alle voorkomende ongevallen in termen 

van aanial slachtoffers. Dit kan aanleiding vormen andere maatregelen 

te nenen,bijv. lichtmasten zodanig construeren dai ze geen obsiakel

werking meer hebhen in plaats van perso~lenauto' s zorlanig construeren 

dat een botsing met een starre lichtnast onder alle omstandigheden 

met gunstige afloop kan plaatsvinden (N.B. Nog afgcJl:ien van de vraag 

of de lichtmast ter plaatse wel aanwezig moet zijn; respectievelijk 

afgeschermd zou moeten worden met een beveiliging waar het voertuig 

dan weer op afgestemd moet zijn)o 
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Bij het verzamelen, verwerken en analyseren van ongevallengegevens, 

bij het uitvoeren van biomechanisch onderzoek en bij het werken met 

mathematische modellen is het dringend gewenst dat informatie over 

de crash eigenschappen van voertuigen, zowel met betrekkin~ tot de pri

maire als tot de secundaire botsing, via de fabrikanten ter beschikking 

komt van de instanties die zich met bedoelde onderzoeken bezighouden. 

Maatregelen met betrekking tot het voertuig hebben veelal direct be

trekking op de fabricage daarvan. 

Het is dan o~k van groot belang dat fabrikanten vroegtijdig betrok

ken wordèn bij de ontwikkeling van te treffen voorzieningen. 

De mogelijkheien on, vooral bij intensieve menging van divers~ ver

keerssoorten, adequate crashmaatregelen te treffen, zonder dat dat 

zeer hoge kosten met zich mee zo~ brengen voor een aantal wijzen van 

verkeersdeelname, zijn beperkt. 

Hierbij moet ook gedacht worden aan het internationale illarktmechaniswe 

en het feit dat Nederland bijv. slechts een zeer kleine eigen auto

industrie heeft en dat mede op grond daarvan het resultaat van inter

nationaal overleg op het gebied van crashmaatregelen moet worden af

gewacht. Veelal zal dan ook naast crashmaatregelen gedacht moet 

yorden aan pre-crashmaatregelen (bijv. scheiding van verkeerssGorten). 

Wellicht zal het mogelijk zijn de consequenties ten aanzien van crash

maatregelen (kosten en baten) af te wegen tegen de consequenties van 

pre-crashmaatregelen. Ev zou in een aantal gevallen (bijv. afhankelijk 

van categorisering van "\-regen) een bepaalde menging kunnen worden toe

gestaan als (praktisch?) optimum tussen gereden snelheden, betrokken 

voertuigen en te nereen crashmaatregelen aan voertuig en weg. 

In het verkeersbeeld dat dan resteert is in ~rash-op~ieJlt gemakkel ijker 

in te grijpen (meer haalhaar!); en wordt jn eerste instantie tIe aan

dacht r;eLrokken naar de inzittenden van personenauto's" 

Van alle voertuigcategorieën (vrac'ltauto's, pcrso1IcnuuLo's, motorfiet

sen, bromfietse~ en fietsen) en overige verkeersdeelnemers (voetgan

gers) vallen jaarlijks de meeste doden in personelJauto's (1350 gedode 

personenauto-inzi ttenden in 1972, 1358 in 1973 op een totae,l aantal van 

3264 respectievelijk 3092 verkeersdoden) (CBS 1974). 
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IV.3.1. Voertuig primaire botsing 

Met betrekking tot de primaire fase van de botsing worden uitsluitend 

de voertuigeigenschappen beschouwd welke bepalend zijn voor de optre

dende krachten en versnellingen van dat voertuig. 

Daarbij zijn t.a.v. het crash-gedrag van voertuigen (hierbij wordt in 

hoofdzaak aan personenauto's gedacht) twee essentiële delen te onder

scheiden: nl. het inzittendencompartiment (de kooi) en de overige delen 

(de kreukelzones). 

Bij beide is de gehele constructie van het voertuig direct betrokken. 

Veranderingen in de eigenschappen van deze delen hebben dan ook diep

gaande consequenties voor de fabricage. 

Wat de botsveiligheid van voertuigen betreft is er sprake van twee groe

pen belanghebbenden. 

Het voertuig dient veilig te zijn voor de eigen inzittenden, hetgeen 

betekent dat er zeker eisen aan compartiment en overige delen gesteld 

moeten worden. 

Deze eisen kunnen strijdig zijn met die welke men uit het oogpunt van 

veiligheid voor derden (andere voertuigen en inzittenden dan het he

schouwde) moet stellen. Beide aspecten komen in de volgende paragrafen 

aan de orde. 

In het kader van de werkzaamheden voor het internationale project 

Experimental Safety Vehicle (Experimental Safety Vehicles, 1971 - 1973) 

zijn en worden theoretische mogelijkheden ontwikkeld om voertuigen wat 

de primaire fase van de botsing betreft op elkaar af te stemmen. Dit 

moet uitgebreid worden tot het in alle conflictsituaties tussen mens, 

voertuig en weg volledig op elkaar afstemmen van alle betrokken factoren 

met het doel het bieden van gelijke kansen op (geen) letsel en waarbij 

tevens gestreefd moet worden naar verlaging van de kans op letsel 

(Compatibility). 
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Een dergelijke ontwikkeling zou een integrale en structurele veran

dering van voertuig en weg noodzakelijk maken, waarhij de mens als 

voetganger, fietser etc. vertegenwoordigd is. Nog afgezien van de 

termijn waarop een dergelijke ingreep gerealiseerd zo~ kunnen worden 

zijn er grote moeil ijkheden te voorzien gedurende de periode dat 

voertuigen ontworpen volgens de nieuwe normen tegelijk met voertuigen 

volgens de oude normen in het verkeer zijn. 

Derhalve zal het er in de praktijk van de naaste toekomst op neer 

komen dat uit bovenbedoelde theoretische totaalbenadering, detail~ 

benaderingen worden overgenomen en geleidelijk worden ingevoerd u 

Indien men op basis van het bovenstaande om praktische redenen afziet 

van het volledig op elkaar afstemmen (Compati'bility), dan blijven 

de tai I verbe teringen over die men zou kunnen samenvatten als ee!'. com

plex maatregelen dat de kans op letsel bij een te beschouwen con

flictsituatie vermindert door middel van enerzijds het ver-

minderen van de agressiviteit (de mate waarin door voertuig of ob

stakel schade of letsel wordt toegebracht aan de tegenpartij); en 

anderzijds het verhogen van de botsveiligheid van voertuigen voor 

de eigen inzittende of berijder (Crashworthiness). 

In eerste instantie is daarbij de ernst van een couflict (in ter~en 

van slachtoffers per ongeval) een indicator voor het stellen van 

prioriteiten, waarbij in tweede instantie rekening gehouden moet 

worden met het betrokken absolute aantal slachtoffers. 
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IV.3.l.1. Voertuig primaire botsing t.a.v. eigen inzittenden 

Wanneer de in de primaire fase van een botsing optredende krachten 

en vertragingen zekere waarden te boven gaan, is de kans groot dat 

beveiligingssystemen in de secundaire fase niet meer toereikend zijn 

om letsel te benerken,respectievelijk te voorkomen. 

Essentieel is dat het compartiment waarin de inzittendell zich bevin::len 

nip t of naU\iC li jks \ford t vervormd do 1r de ui twendi1ge (primaire) 

botskrachten. 

Hoewel daarmee het probleem van de heveilirring van inzittenden bepaald 

niet opgelost is, is een zogenaamde stijve kooiconstructie een basis 

voorwaarde voor het creHren van zo gunstig mogelijke condities t.a.v. 

de afloop van een ongeval. 

De krachten en vertragingen die aan het inzittendencompartiment worden 

doorgegeven moeten beperkt blijven. De voorwaarde hiervoor is dat de 

overige delen van het voertuig (voorkant, achterkant en ook wel de 

zijkant) juist wel vervormen moeten, doch op zodanig geprogrammeerde 

wijze dat de grote hoeveelheid energie die tijdens de botsing moet 

worden vernietigd en die evenredig is met het produkt van de massa 

(het gewicht) en het kwadraat (!) van de botssnelheid, gelijkmatig 

door de constructie wordt opgenomen (het creären van remweg). 

In het eerder genoemde ESV-project zijn door middel van theoretisch 

en experimenteel onderzoek vele mogelijkheden voor adequate oplos

singen aangegeven. 

Eerst dient echter een keuze gemaakt te worden met betrekking tot 

maximale botssnelheid tot welke men het voertuig wil beveiligen. 

Gezien het feit dat de botsenergie die moet worden opgenomen sterk 

toeneemt met toenemende botssnelheid is deze keuze uiterst belang

rijk en heeft zij direct consequenties voor de constructie en 

de kosten van de uiteindelijke beveiligingsmethode. 
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Door middel van statistisch ongevallenonderzoek kan worden vastge

steld wat als een aanvaardbaar maxire.um moet worden aangemerkt op 

basis van de consequenties op het aantal slachtoffers. In feite 

dus dool' middel van kosten/baten analyses, waarbij een beleids

keuze of standpunt eveneens van invloed kan zijnu 
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IV.3.l.l.l. Kooiconstructie 

Een stijve kooiconstructie bij auto's is met behulp van conventionele 

materialen en technieken zeker bereikbaar doch het gewicht van het 

voertuig zou hierdoor sterk toenemen. 

Derhalve wordt in het kader van het ESV-projectmaar ook al in de 

produktiesfeer, veel met lichtere (veelal ook duurdere) materialen 

gewerkt. 

De stijfheid t.a.v. frontale en kop-staart botsingen vormt over het 

algemeen veel minder problemen dan die t.a.v. flankbotsingen waarvoor 

slechts weinig constructieruimte aanwezig is. 

Uit ongevallenonderzoeken (waaronder het SWOV ongevallenonlerzoek) is 

duideli,jk gebleken dat flankbotsingen relatief ernstiger zijn dan 

frontale- en kop-staart botsingen (welke laatste weer veel minder 

ernstig zijn dan frontale). 

Het zijn vooral de inzittenden aan de getroffen zijde die er slecht 

afkomen, zeker indien de kooiconstructie bezwijkt, of niet aanwezig 

is. Een zeer goede maatregel is het opnemen van "side beams" in de 

portieren: constructie elementen die extra stijfheid aan deze delen 

toevoegen. Ook is het opnemen van een extra dwarsverbinding tussen de 

flanken op botshoogte (daar waar de "tegenstander" het meest agressief 

is) van groot nut. 

Door een dergelijke voorziening is het niet meer goed mogelijk de 

v66r-banken of -stoelen in langsrichting verstelbaar te maken, zodat 

de overige bedieningsorganen (stuurwiel, pedalen etc.) verstelbaar 

moeten zijn. Bovengenoemde voorziening wordt nog niet in de praktijk 

aangetroffen doch bestaat in experimenteel stadium. 

Een andere belangrijke eis is het verhinderen dat onderdelen van het 

eigen voertuig het compartiment binnen dringen door uitwendige krachten. 

De stuurkolom is de belangrijkste van de onderdelen die eventueel 

kunnen binnendringen en daardoor potentieel gevaarlijk voor de 

inzittenden zijn. 
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Er bestaan thans Europese voorschriften met betrekking tot de bin~en

inrichting van motorvoertuigen waarvan 74/297/EEG het gedrag van de 

stuurkolom bij botsingen regelt, ondermeer wat betreft het binnen

dringen bij frontale botsingen (EEG 74/297). 

Dit voorschrift wordt eind 1975 van kracht hetgeen inhoudt dat thans 

reeds vele personenauto's aan deze eis zullen voldoen, mede in verband 

met eisen welke in andere landen gesteld worden. 

Het lijkt van groot belang de resultaten van ongevallenonderzoek op 

dit punt nauwkeurig te analyseren en daartoe strekkende gegevens 

regelmatig te verzamelen. 

Voorts verdienen portiersluitingen grote aandacht. Behalve dat tijdens 

de botsing openende portieren de kans op het uitslingeren van de in

zittenden vergroten en daarmee de kans op letsel, kunnen via de geopen

de portieren makkelijk voorwerpen naar binnen dringen en letsel ver

oorzaken. Tegelijkertijd moeten strenge eisen worden gesteld aan de 

werking van portieren en portiersluitingen ~ een botsing, omdat daar

mee de ontsnappingsmogelijkheden (een post-crash factor) nauw samen

hangen. Voorzover bekend uit ongevallenonderzoek valt er in dit op

zicht ook bij moderne auto's waarvoor wettelijke eisen gelden (EEG 

70/387) nog veel te verbeteren met name ten aanzien van post-crash

aspecten. 
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IVQ 3.1.1.2. Kreukelzone 

Het aangeven van criteria voor de werking van kreukelzones zou uiterst 

wenselijk zijn omdat, zoals gezegd, hiermee de inzittenden in de se

cundaire fase van een botsing zeer gehaat zijn. 

Er ontstaan echter direct conflicten omdat, zoals ook reeds eerder is 

opgemerkt, de compatibility in het geding is, zo1at elke eenzijdige 

verandering in de structuur van voertuigen gemakkelijk tot verslech

tering van de bestaande situatie kan leiden, doordat botsingen met 

niet aangepaste voertuigen (met name zwaardere en sterkere - agres

sievere - dan het eigen voertuig) slechter aflopen. 

Dit neemt niet weg dat het binnen zekere grenzen mogelijk is een he

ter gehruik van de bestaande kreukelzones te maken. 

Veelal komt het voor dat gedurende een groot gedeelte van de pri

maire botsfase structuren vervormen zonder daarbij veel botsenergie 

op te nemen. 

Deze weke delen in de ~reukelzones kunnen door aanpassing worden ver

beterd. 

Ook kunnen te harde delen v~orkome~waardoor behalve dat een toene

mende kans op grotere schade aan derden wordt veroorzaakt ook te 

grote krachten aan het eigen compartiment kunnen worden doorgeleid. 

Om zo gunstig illogelijke condities voor de inzittp.nler van het eigen 

voertuig te scheppen dienen altijd de primaire krachten (en vertra

gingen) zo laag mogelijk te zijn. 

Omdat er een direct verband is tussen de te vernietigen hoeveelheid 

energie, de maximum toelaatbare kracht en de lengte van de effec

tieve kreukelzone, is ])ekend dat hoe langer de effectieve kreukel

zone is, des te meer energie kan worden opgenomen bij een gegeven 

maximum kracht. 
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Om praktische redenen moet uiteindelijk wel een grens aan de lengte 

van voertuigen worden gesteld, doch beseft moet worden dat extra 

lengte (en breedte) in crash opzicht zeer nuttie ge~ruikt kun~en 

worden, ook t.a.v. derden. 
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IV.3.1.1.3. Dive~se maatregelen m.h.t. primaire botsing 

Bij so~~ige in de praktijk relatief veel voorkomende botsin~en is 

het uiterst moeilijk door middel van constructieve maatregelen aan 

de auto de primaire botsing gunstig te doen verlopen. 

Bekende voorbeelden hiervan zijn botsingen te~en zeer stijve, smalle 

voorwerpen zoals bomen en palen. 

Ook bij botsingen van personeneuto's tegen zwaardere voertuigen zo

als vrachtauto's en hussen, is het noodzakelijk maatregelen van an

dere aard te nemen. 

Gezien de nraktische moeilijl::hede'l personenauto's (en andere voer

tuigen: twee-wielige voertuigen, vrachtauto's; en voetgangers) vanuit 

een compatibility-streven volledig af te stemmen op alle mogelijke 

opponenten moet veelal eerst bezien worden of maatregelen aan de 

opponent, respectievelijk het vermiiden van conflictmogelijkheden 

niet veeleer in aanmerIcing komeng 

Ten aanzien van botsingen met bijv. lichtmasten z1Jn behalve meer 

principiële maatregelen (verplaatsen van lichtmasten als dat kan) 

ook oplossingen op het constructieve vlak mogelijk. Lichtmasten 

kunnen worden voorzien van breekconstructies (zie hiervoor para

graaf IV. '1.). 

Het is evenmin praktisch personenauto's te ontwerpen op botsingen met 

vrachtauto's. Veeleer komt de vrachtauto het eerst in aanmerking 

voor aanpassing (zie hiervoor paragraaf IV.3.1.2.2.). 

In het algemeen echter zou overwogen moeten worden of mogelijke con

flicten tussen twee opponenten niet vermeden kunnen worden door bijv. 

scheiding van verkeerssoorten (naar plaats en tijd). 
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IV Q 301.2 o Voertuig primaire botsing t.a.v. derden 

Een voertuig kan zich ten opzichte van andere voertuigen (verkeers

deelnemers) agressief gedragen. 

Dit houdt in dat het andere voertuig gedurende de primaire botsing 

te grote krachten krijgt opgedrongen door het eigen voerttiig; res

pectievelijk dat delen van het eigen voertuig binnendringen in bijv. 

het inzittendencompartiment van de opponent, zodat grote kans op 

letsel aan de inzittenden bestaat. 

Uiteraard zijn hiertoe de compatibility_theorieën ontwikkeld, doch 

de uitvoering ervan blijkt zo uiterst moeilijk te zijn. 

Het verminderen van de agressiviteit t.o.v. derden is constructief 

vrij eenvoudig, doch de veiligheid van de eigen inzittenden komt dan 

helaas gemakkelijk in het gedrang. 

Verminderde agressiviteit betekent immers het v~rlagen var' 'de mo

gelijke botskrachten in de kreukelzmn8s van het voertuig. Echter 

wanneer de krachten maar laag genoeg zijn en de botsenergie (en dus 

botssnelheid) hoog, zal de beschikbare kreukelruimte van het eigen 

voertuig snel opgesoupeerd zijn ten gunste van het andere voertuig. 

Ook bier moet dus een compromis worden gezocht door toepassing van 

detailverbetering9c die het voertuig t.o.v. de eigen inzittendaD 

niet te slecht maakt en t.o.v. derden niet te agressief. 

Vooral het vermijden van plaatselijk harde structuren kan een ver

betering betekenen in het bijzonder bij botsingen met categoriein 

lichtere voertuigen. 

Helaas moet bij voorbaat worden gesteld dat het in een aantal gevallen 

op deze wijze nauwelijks mogelijk is een redelijke afloop van onge

vallen te bevorderen. 
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Dit geldt des te meer naarmate de botspartners qua massa (gewicht) 

en afmetingen verder van elkaar staan. 

Ook hier geldt dat de zwakste, de qua gewicht en afmetingen kleinste, 

verkeersdeelnemer vrijwel altijd het slechtste af is en het lijdt 

geen twijfel dat voor deze catpgorieën veel eerder pre-crashmaat

regelen (scheiden van verkeerssoorten, in plaats of tijd) getrof

fen moeten worden. 
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IV Q 3.1.2.1. Personenauto contra derden 

Onder verwijzing naar Hoofdstuk 11 wordt nog eens gereleveerd het

geen in paragraaf IV.3. al t.a.v. extra aandacht voor personenauto's 

is gezegd. Bij bijna driekwart van alle geregistreerde verkeers

ongevallen met dodelijke afloop zijn personenauto's betrokken. 

Het ontwikkelen van maatregelen om naast het verbeteren van de vei

ligheid voor de eigen inzittenden ook de agressivitiet van de 

personenauto t.o.v. derden te verminderen moet dan ook worden be

vorderd. 

Hoewel reeds is opgemerkt dat vermindering van agressiviteit moei

lijker wordt naarmate het botsobject lichter en minder sterk is, 

zijn er zeker detailverbeteringen denkbaar die er vooral op neer 

komen dat de oppervlakte en onderliggende structuren van het voer

tuig zachter en gemakkelijker vervormbaar worden gemaakt; dat geen 

scherpe, uitstekende delen aan het oppervlak aanwezig zijn (een 

daartoe strekkend voorstel is inmiddels bij de EEG gedaan). 

Aangezien een personenauto uit het oogpunt van primaire veiligheid 

voor de eigen inzittenden kan voldoen aan de normen (bijv. kreukelzone) 

en men daaraan geen afbreuk wil doen, zal een vermindering van de 

agressiviteit veelal gezocht moeten worden in de toevoeging van ele

menten die geschikt zijn de botspartner zo min mogelijk schade en/of 

letsel te berokkenen. 

mt betekent echter over het algemeen zowel een lengte als een gewichts

vermeerdering van de personenauto, welke groter zullen zijn naarmate 

men eist dat ook lichtere categoriein verkeersdeelnemers een lagere 

letselkans dienen te krijgen Q 

De lich~te categorie is uiteraard de voetganger, voor welke binnen 

het ESV_project een aantal veiligheidvoorzieningen is getroffen 

die theoretisch de kans op ernstig letsel aanzienlijk kunnen be

perken o 
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Het betreft lier bijvoorbeeld: 

Verlaging van de bumperhoogte, om zeker te zijn dat de getroffen 

voetganger niet v66r maar op de auto terecht komt; verlenging van de 

frontstructuren om dezelfde reden; het inbouwen van een automatische 

opvangconstructie die verhindert dat de eenmaal opgevangen voetganger 

terug wordt geworpen op de weg; liet treffen van voorzieningen aan de 

structuur van bumper, grille, motorkap, voorruit etc. waardoor zoveel 

mogelijk letselveroorzakende factoren worden weggenomen. 
Zoals gezegd moet bij al dit soori voorzieningen ernstig overwogen 

worden of de oplossing niet voornamelijk in het vlak van verkeers

maatregelen moet worden gevonden, gezien de grote blijvende ("struc

turele") ongelijkheid tussen de soorten Q 

Bij botsingen van personenauto's met motorfietsen, bro~fietsen en 

fietsen zijn soortgelijke problemen als bij voetgangers aan de orde. 

De bescherming kan ten aanzien van deze categorieën bovendien ge

deeltelijk bij henzelf worden gevonden, door toepassing van helmen 

en enige andere voorzieningen, die niet zo zeer op de primaire maar 

we] op de secundaire fase van de botsing voor die categorieën 

zijn gerichto 
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IV.3.1.2.2~ Vrachtauto contra derden 

Van alle voertuigcategorie6n is de vrachtauto "van nature" de meest 

agressieve (hoge massa, stijve en hoog geplaatste structuren en/of 

bumpers etcQ)o 

Gezien de aard van de constructie is het ook niet eenvoudig een 

adequate bescherming t.a.v. derden in te bouwen, zeker niet vanwege 

het feit dat vrijwel iedere vergroting of verzwaring die van zo'n 

ingreep het gevolg zal zijn, ten laste korrt van de beschikbare laad

ruimte of het laadvermogen, of op andere wijze de toepassingsmoge

lijkheid van dit voertuig beperkt. 

Er zijn twee ,belangrijke constructieve maatregelen ter vermindering 

van de agressiviteit denkbaar: 

Ten eerste het verminderen van de kaDs op ondersclrniven dat zowel 

achter, voor, als in de flank mogelijk is. Dit kan worden bewerk

stelligd door het verlagen van de maximum achterbumperhoogte, 

die op dit moment wettelijk 70 cm bedraagt. Een verlaging tot 

45 cm zou noodzakelijk zijn om alle kans op onderschuiven van per~ 

sonenauto's uit te sluiten blijkens Amerikaanse onderzoekresultaten o 

T.a.v. v66r- en "zijbumpers" zou een dergelijl{e maximum hoogte 

eveneens gewenst zijn, zodat daarmee een afstemming wordt bereikt 

op het personenauto-verkeer. 

Een tweede, eigenlijk aanvullende, oplossing is het toevoegen van 

energie-absorberende constructies welke in hoofdzaak zijn afgestemd 

op botsingen met personenauto's omdat deze, absoluut gezien, het 

meest als botspartner voorkomen. 

Na de personenauto, is de vrachtauto het meest bij verkeersongevallen 

met dodelijke afloop betrokken, waarbij de doden vrijwel altijd in 

het andere voertuig gevonden worden. (Als bestuurders + inzittenden 

van vrachtauto's overlijden jaarlijks ~. 75 mensen, terwijl vracht

auto's jaarlijks bij ~ 600 dodelijke verkeersongevallen betrokken 

zijn; zie Hoofdstuk 11.). 
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In conflicten waarbij vrachtauto's hetrokken zijn vallen in ahsolute 

zin de meeste doden en gewonden hij conflicten tussen vrachtauto's 

en personenauto's. 

Uit het SWOV-ongevallenonderzoek is hovendien gebleken dat 

een "gemiddelde" vrachtauto- personenauto botsing ernstiger is dan 

een "gemiddelde" persoLenauto- personenauto botsing. 

Het eerste type botsing levert 4 tot 6 maal zoveel doden op als het 

tweede type. 

H~t moge duidelijk zijn dat het drastisch verminderen van de agres

siviteit van vrachtauto's t.o.v. motorfietsen/bromfietsen/fietsen en 

uiteindelijk voetgangers niet tot de realiteit behoort, anders dan 

door de eerder genoemde rondom verlaging en uitbreiding van de 

bumperconstructie, ook van aanhangwagens en/of opleggers en tevens 

van de overgang tussen trekkend en getrokken voertuig. Hierdoor zal 

in een aantal gevallen het onder de vrachtauto raken (met name onder 

de zijkant) voorkomen kunnen worden. 

(Overigens vallen in de genoemde verkeerscategorie~n bij elkaar 

naar schatting jaarlijks ruim }OO doden door botsingen met vracht

auto's)o 
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IV o 3.1.2.3. Motor/bromfiets/fiets contra derden 

De agressiviteit van tweewielers contra derden beperkt zich in hoofd

zaak tot andere tweewielers en voetgangers. 

Maatregelen ter vermindering van de agressiviteit zijn gezien de 

uiterst beperkte beschikbare ruimte en de hoodzaak het gewicht van 

tweewielers beperkt te houden mpeilijk te treffen o 

Het is aannemelijk dat het weglaten van scherpe uitstekende delen 

bij botsingen met derden een positieve uitwerking heeft, vooral 

omdat bij dergelijke botsingen de andere verke~rsdeelnemer veelal 

direct getroffen kan worden. 

Ook hier moet de bescherming van derden vooral bij die derden zelf 

worden gevonden (helmen, kleding etc.) of door middel van verkeers

maatregelen waardoor conflictsituaties vermeden worden. 
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IV.3.2. Voertuig secundaire botsing 

Vooral voor inzittenden van voertuigen met een compartiment (vracht

auto's, bussen, tram, personenauto!s) biedt de secundaire fase van 

de botsing, (waarin de inzittende zich t.o.v. zijn eigen voertuig 

verplaatst en mogelijk daarmee in contact komt) vele aanknopings

punten om de veiligheid van de inzittende te verhogen. 

De basis van iedere secundaire beveiligingsmethode is een opvang

constructie die direct aangepast is aan wat het menselijk lichaam 

aan krachten en vertragingen kan opnemen o 

Hoewel vaststaat dat afhankelijk van factoren als leeftijd, gewicht, 

afmetingen, de bedoelde w~erstandsgrenzen individueel sterk kunnen 

verschillen, vallen er gemiddelden te bepalen waarbij het eerder ge

noemde Biomechanisch onderzoek aangevuld met gegevens uit ongevallen

onderzoek van onschatbare betekenis is. 

De beschikbare ruimte binnen het compartiment kan worden beschouwd 

als een tweede kreukelzone die, mits op het juiste moment inge

schakeld, als verlengstuk van de primaire kreukelzone van het voer

tuig kan worden gezieno 

Dit houdt in dat een aanzienlijke vergroting van de mogelijkheid 

tot energie-opname wordt gecreëerd die, zoals eerder is opgemerkt 

immers direct afhankelijk is van de effectieve lengte van de 

kreukelzone(s). 

Principieel bestaat er geen verschil in benadering van deze "secun

daire veiligheid" voor inzittenden van de verschillende soorten 

voertuigen omdat het immers altijd om hetzelfde menselijke weer

standsvermogen gaat, waarop de directe omgeving afgestemd moet 

worden o (Zie ook Inleiding van Hoofdstuk IV). 
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IV.3.2.1. Au~ogordels 

Een reeds veel toegepast en uiterst effectief middel om aan de voor

waarden van beveiliging in de secundaire botsfase te voldoen is de 

autogordelo 

De effectiviteit van deze voorziening, bepaald naar de huidige uit

voeringsnormen, welke overigens zeker voor verbetering vatbaar zijn, 

is uit te drukken in relatieve besparingen van doden en gewonden 

wanneer deze voorziening gedragen wordt t.o.v. de overeenkorrstige 

situatie waarin deze voorziening niet gedragen wordt. 

Een conservatieve schatting van 60% dodenbesparing en 30% besparing 

van ernstig letsel wordt daarbij aangehoudeno 

Toepassing van deze cijfers op de verkeersongevallen statistiek van 

Nederland leert, dat in de huidige situatie jaarlijks circa 120 

mensen meer het leven zouden verliezen en dat er ruim 1200 meer ern

stig gewonden zouden vallen hij afwezigheid van autogordels. 

In feite gebruikt slechts een beperkt gedeelte van de automobilisten 

de gordel, gedeeltelijk doordat nog niet in alle auto's gordels aan

wezig zijn, gedeeltelijk omdat het dragen op allerlei vaak psycho

logische barrières stuit o 

Het eerste probleem is, althans voor v66rinzittenden van personen

auto's van afnemende orde, omdat het autopark steeds meer auto's 

gaat bevatten waarin op de genoemde plaatsen autogordels verplicht 

aanwezig zijn. (Eind 1974 was dit in ruim 55% van de personenauto's 

het geval)o 

Het tweede probleem heeft gedeeltelijk te maken met de fysieke beper

kingen die de gordel de gebruiker kan opleggen, met de soms moeilijke 

of lastige toepasbaarheid van enkele typen gordels en met de vaak 

afwijzende houding die hij een deel van het publiek op basjs van 

overdreven verhalen over vermeende nadelen van autogordels zijn ont

staan. 
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IV.3.2.1.1. Huidige type autogordel in personenauto's 

Het bevorderen van het dragen van de beschikbare autogordels moet op 

grond van de vele ter beschikking zijnde onderzoekresultaten uit bin

nen- en buitenland ten zeerste worden aangeraden, waarbij de eventuele 

vermeende nadelen hetzij door een incidentele verandering van het be

schikbare type gordel, hetzij door een juiste voorlichting over het 

nut en de werking van de aanwezige gordels dienen te worden weggenomen. 

Verplichtstelling van het dragen is een middel dat tot het gestelde 

doel kan leiden, mits goed begeleid door voorlichting. 

Het is namelijk gebleken dat op vrijwillige basis het draagpercentage 

zelfs begeleid door uitgebreide campagnes,niet tot permanente waarden 

van ver boven 30% (van de aanwezige autogordels) stijgt. 

Anderzijds is uit ervaringen in landen waar inmiddels de draagverplich

ting is ingevoerd gebleken dat het draagpercentage zeer aanzienlijk 

gestegen is en een permanent karakter draagt. 

De goede werking Tan autogordels is gebaseerd op de volgende prin-

cipes: 

1. het verspreiden van de optredende traagheidskrachten over die delen 

van het lichaam die daar uit anatomisch oogpunt het meest geschikt 

voor zijn. 

2. het opnemen van energie door blijvende vervorming in het bandmate

riaal waarbij gebruik wordt gemaakt van de beschikbare ruimte in 

het compartiment. 

3. het beperken van de mogelijkheid tot contact met het interieur, 

waarbij letsel zou kunnen ontstaan. 

4. het beperken van de mogelijkheid tot uitslingeren uit de auto, waar

bij, naar uit diverse ongevallenonderzoeken is gebleken, de kans op 

ernstig en dodelijk letsel ongeveer 4 x zo groot is. 

Er is geen enkele reden om aan te nemen dat autogordels op achterzit

plaatsen van personenauto's minder effectief zouden zijn dan op voor

zitplaatsen. 
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Uit ongevallenonderzoek blijkt weliswaar dat inzittenden zonder auto

gordel afhankelijk van hun zitplaats een zeker verschil in let

selernst vertonen (achterinzittenden komen er relatief beter af dan 

v66rpassagiers), maar ook dat dit verschil niet opweegt tegen de veel 

grotere potentiële reductie die het dragen van autogordels met zich 

mee brengt. In absolute zin is het probleem ten aanzien van achterin

zittenden minder groot dan voor v6órinzittenden, gezien de huidige 

bezettingsgraad van personenauto's. 

Achterin vallen naar schatting jaarlijks 250 doden tegenover ongeveer 

1100 doden op de voorzitplaatsen (CBS 197q; SWOV-ongevallenonderzoek). 

Bij verplichtstelling van de aanwezigheid van autogordels achter in 

de auto is de mogelijkheid geopend dat theoretisch ca. 150 doden per 

jaar gespaard kunnen worden (bij een besparingspercentage van 60%). 

Omdat achterin de personenauto relatief veel kinderen vervoerd worden, 

hangt het probleem van de gordels achterin ook nauw samen met de aan

wezigheid van kinderbeveiligingssystemen, waarover in paragraaf IV.3.2. 

1.3. mear volgt. 

Ten aanzien van de verschillende typen autogordels (heupgordel, diago

naalgordel, driepuntsgordel en nog enkele weinig voorkomende vier- of 

vijfpuntsgordels) zijn vele resultaten van onderzoeken bekend, op grond 

waarvan uitspraken over de onderlinge verschillen in effectiviteit ge

daan kunnen worden. 

Uit het SWOV-ongevallenonderzoek volgt een rangorde in effectivi

teit waarbij de driepuntsgordel bovenaan staat, de heupgordel direct 

volgt, en de diagonaalgordel op enige afstand als derde staat. 

Alle typen werken uiteindelijk positief; er zijn echter wel relatieve 

verschillen die nauw samenhangen met de wijze waarop de gordel het 

lichaam omsluit. 

Veelal wordt aan driepuntsgordels een veel grotere waarde toegekend 

dan uit de resultaten van het SWOV-ongevallenonderzoek zou blijken. 
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Deze resultaten worden echter volledig gesteund door buitenlandse on

derzoekresultaten, met name Amerikaanse. 

Bovendien kleven aan gordels die (mede) het bovenlichaam omsluiten 

(driepuntsgordels en diagonaalgordels) bezwaren die enerzijds betrek

king hebben op de plaats van het bovenste bevestigingspunt die slechts 

voor weinig gebruikers ideaal te noemen is en anderzijds met de eigen

schap dat tijdens een (frontaal) gerichte botsing de borst wordt tegen

gehouden waardoor behalve letsels aan dit lichaamsdeel ook letsels 

aan de nek (door vooroverknikken van het hoofd) geintroduceerd kunnen 

worden. Deze gordels hebben daarnaast nog het nadeel dat zij in hun 

eenvoudigste uitvoering de bewegingsvrijheid van de gebruiker aanzien

lijk kunnen beperken, en daarbij zowel praktische (besturing, bediening) 

problemen als psychologische (opsluitings)problemen kunnen veroorzaken. 

De heupgordel bezit deze nadelen door de aard van zijn constructie 

niet, al blijft contact met het interieur tijdens de botsing natuur

lijk nog altijd mogelijk. De letsels die daarbij kunnen ontstaan zijn 

echter qua ernst vergelijkbaar met de ernst van letsels die geassocieerd 

kunnen worden met het gebruik van driepuntsgordels. 

De heupgordel kan blijkbaar door de vrijwel ideale positie waarin hij 

op het lichaam aangrijpt, zoveel energie opnemen, dat de restenergie 

die een gebruiker overdraagt bij contact met het interieur aanzienlijk 

gereduceerd is t.o.v. de omstandigheid dat geen gordel gebruikt zou 

zijn. 

Om bovenvermelde redenen wordt uitsluiting van enig type gordel (en 

speciaal van de heupgordel) op dit moment niet als een nuttige bijdrage 

tot de verhoging van de verkeersveiligheid gezien. 

Een niet meer toepassen van de diagonaalgordel in nieuwe auto's zou 

gezien het geringere positieve effect van dit type via een bericht 

aan importeurs en fabrikanten een acceptabele oplossing zijn. 

Het zou aanbeveling verdienen dat er een kwaliteitscontrole komt op 

gebruikte autogordels, of althans zou moeten worden nagegaan in hoe-
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verre de kwaliteit van autogordels afhangt van de gebruiksduur. Daar

naast zou de vervanging van gordels na een (ernstig) ongeval geregeld 

moeten worden. 
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IV.3.2.1.2. Verbeteren van autogordels 

In het vorige is reeds aangegeven dat verbetering van autogordels in 

technische zin wenselijk is. 

Twee soorten verbeteringen zijn daarbij te onderscheiden: 

1. De effectiviteit bij ongevallen kan worden verbeterd. 

2. De draagfrequentie kan worden verbeterd door comfortverhoging. 

Evenals dat het geval is· bij de krachten en vertragingen in de pri

maire fase van de botsing dienen ook in de secundaire fase deze groot

heden zoveel mogelijk beperkt te worden.gehouden. 

Door middel van constructie-elementen welke hetzij plastisch vervormen 

(en daarbij in voldoende mate energie opnemen) hetzij op andere wijze 

energie vernietigen,kunnen de krachten die met name in het schouder

gedeelte van autogordels optreden beperkt worden gehouden. 

Dergelijke elementen zijn reeds in produkti~ doch nog niet in voldoende 

mate en worden op vrijwillige basis geleverd. 

Een maatregel tot beperking van de krachten welke in het schouderge

deelte en tevens in de overige delen van autogordels mogen optreden 

zou in aanzienlijke mate extra letsel kunnen besparen. 

Hierbij moet wel rekening gehouden worden met de mogelijkheid dat door 

het te lang worden van de remweg van de borst (en het hoofd) contact 

zal kunnen gaan optreden tussen deze lichaamsdelen en het voertuig

interieur. Het is echter duidelijk dat een meer optimale werking van 

het schoudergedeelte te bewerkstelligen is, als compromis tussen be

schikbare ruimte, toe te laten maximumkracht in het schoudergedeelte 

van de gordel en de eventueel daarbij ontstane ernst van letsels. 

Ongevallenonderzoek kan voor een groot deel de benodigde gegevens op

leveren. 

Een ernstige verstoring van de effectiviteit van autogordels kan op 

twee wijzen worden veroorzaakt. 

Door een onjuiste positie van de band(en) over het lichaam, waardoor 

tijdens een botsing krachten op daarvoor niet, of minder geschikte 



delen van het menselijke lichaam worden uitgeoefend; en door een in 

onvoldoende mate strak dragen van de autogordel. 

Overigens moet ter relativering van het bovenstaande worden opgemerkt 

dat de eerder aangehaalde effectiviteitswaarden gebaseerd zijn op de 

draagwijze zoals die ten tijde van het onderzoek in de praktijk voor

kwamen. Daarbij is geconstateerd dat in meerdere gevallen een (veel) 

te grote speling en vermoedelijk onjuiste positionering wordt toe

gepast. Desondanks werd de genoemde effectiviteit bereikt. 

Dit neemt niet weg dat technische verbeteringen, waaronder het auto

matisch strak trekken (voorspannen) van de gordel bij botsingen, nog 

aanzienlijk hogere effectiviteitscijfers zullen opleveren. Deze voor

zieningen zijn nog in een experimenteel stadium. 

Ten aanzien van bevestigingspunten voor autogordels kan vermeld worden 

dat Europese maatregelen in voorbereiding zijn. Wanneer deze maatregelen 

effectief zullen (kunnen) worden is nog.·~niet bekend. 

Het draagcomfort en daarmee de vermindering van eventuele weerstand 

tegen het dragen kan op verschillende wijzen worden verhoogd. 

Door toepassing van zogenaamde bandspoelen met noodvergrendeling ("auto

maten") wordt het bezwaar van de bewegingsbeperking weggenomen, daar 

deze constructie normale bewegingen van het bovenlichaam volledig toe

laat en toch op het juiste moment bij een botsing blokkeert, zodat de 

gordel als een normale autogordel fungeert. Een kostprijsverhoging van 

de gordel met een factor 2 à 3 is echter de consequentie. Deze appara

ten zijn in vele vormen in de handel. 

Aangetekend moet echter worden dat de inrichting van de passagiers cabine 

ten aanzien van de bedienbaarheid van het aanwezige instrumentarium bij 

aanwezigheid en gebruik van autogordels eveneens aandacht verdient. 
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Een uniform en eenvoudig te bedienen sluitingsmechanisme neemt een 

groot deel van de bezwaren weg, welke regelmatig gehoord worden. Er 

zijn vele verschillende soorten sluitingen gangbaar, welke overigens 

alle aan de daarvoor bestemde eisen voldoen. 

Anders dan bij de typen autogordels, zou een wettelijke beperking van 

de typen sluitingen vermoedelijk wel gerechtvaardigd zijn, omdat 

dan zowel tijdens het normale gebruik als bij ongevallen (bijv. bij 

redding door derden) beter bekend zal zijn hoe moet worden losgemaakt, 

respectievelijk moet worden ingegrepen. 

In Amerika wordt thans één type sluiting, de zogenaamde éénhandsbe

diening, met drukknopsluiting voorgeschreven. 

Van meer ingewikkelde aard zijn gordelsystemen waarbij het omleggen 

semi-automatisch of zelfs geheel automatisch gebeurt. Deze systemen 

zijn nog in een experimenteel stadium,doch zijn praktisch goed uit

voerbaar. 

Meestal wordt het "aanleggen" van de autogordel gekoppeld aan een 

elektrisch contact dat wordt geactiveerd zodra de inzittende het por

tier heeft gesloten. Vaak wordt tenminste één bevestigingspunt van de 

gordel in de voertuigdeur gemaakt. 

Dergelijke systemen dienen i.v.m. noodgevallen voorzien te zijn van 

normale ontsluitingsmechanismen (om de gordel te kunnen losmaken bijv. 

als het portier dichtgeklemd zit). 

Een bezwaar is echter dat als het als het ware gedwongen gebruik bij 

de gebruiker op weerstand stuit, deze het systeem buiten werking kan 

stellen en de effectiviteit verloren gaat. 

Men moet deze systemen dan ook eerder zien als varianten op eventueel 

te verplichten automatische systemen (die geheel zonder tussenkomst 

van de bestuurder of inzittende ten tijde van de botsing in werking 

komen), waarbij deze varianten het voordeel hebben veelal goedkoper 

te zijn dan volledig automatisch omleggende systemen. Een verplichting 

als hierboven aangegeven wordt in de Verenigde Staten van Amerika 

ernstig overwogen (zie ook paragraaf IV.2.2.2.). 
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IV.3.2.1.3. Gebruikers van autogordels 

In een der eerdere paragrafen is reeds gewezen op verschil in men-

selijke (anatomische) eigenschappen waardoor verschil in beveiliging 

noodzakelijk zou kunnen zijn. 

Dit geldt in sterke mate voor kinderen t.o.v. beveiligingssystemen 

voor volwassenen. 

Beveiligingsvoorzieningen voor kinderen moeten 9angepast zijn aan de 

geringere lichaamsafmetingen, de geringere sterkte die het kinder

lichaam bezit en de afwijkende massaverhoudingen van he-t lichaam. 

Hoewel geconstateerd is dat kinderen minder kwetsbaar zijn voor 

letsel dan volwassenen en in nog sterkere mate t.o.v. oudere volwas

senen, val t ook bij deze groep een -winst te boeken door het adequate 

toepassen van een beveiligingssysteem. 

Zolang geen volledig aangepaste systemen zijn ontwikkeld en op de 

markt aanwezig zijn1kunnen kinderen vanaf het moment dat zij zelf

standig kunnen blijven zitten beter in een heupgordel geplaatst 

worden, dan in geen enkele vorm van beveiliging. 

In verband met de eerder aangegeven verschillen tussen kinderen en 

volwassenen, is niet nauwkeurig te voorspellen hoe groot het po~~j tie

ve effect van een dergelijke ma~Lregel is, doch het is een princi

pieel goede oplossing, omdat evenals bij volwassenen contact met het 

interieur wordt beperkt of vermeden en uitslingeren wordt voorkomen. 

Ten aanzien van gehandicapten en zwangere vrouwen is reeds in paragraaf 

IV.2.1. aangegeven dat zij beter af zijn met autogordel dan zonder. 
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IV.3.2.2. Alternatieve systemen 

Mede dankzij het ESV~project heeft de ontwikkeling van alternatieve 

beveiligingssystemen een grote vlucht genomen. 

" " Vooral de zogenaamde airbag (een luchtzak die op het juiste moment 

bij een botsing tevoorschijn komt en de inzittenden opvangt) is een 

belangrijk voorbeeld daarvan. 

De ontwikkeling van deze systemen is in de USA ontstaan op hasis van 

de overheidsfilosofie da~ ondanks vele pogingen daartoe, het vrij

willig dragen van autogordels niet of nauwelijks boven een percentage 

van 30% is te krijgen~ 

Daarom werd gesteld dat iedere personenauto vanaf een zeker moment met 

volledig passieve beveiligingssystemen moest zijn uitgerust, waarbij 

het totaal van auto + beveiligingssysteem aan hoge eisen van bescher

ming der inzittenden moest voldoen. 

Doordat dergelijke ma"ltregelen in samenspraak met de (automobiel-) 

industrie worden ontwikkeld is telkenmale, op grond van de gebleken 

onmogelijkheid op korte termijn aan die eisen te voldoen,de aanvangs

datum opgeschoven. 

En ook thans is er nog discussie over gaande. 

Desondanks dienen alle nieuwe Amerikaanse auto's thans bij aflevering 

te zijn voorzien van een systeem waardoor het niet mogelijk is de 

auto te starten als de voorinzittenden geen gordel gebruiken. 

Een dergelijk voor de gebruiker vrij oncomfortabel systeem leidt 

gemakkelijk tot weerstand tegen het gebruik, hetgeen ook wel uit de 

enquêteresultaten is gebleken (veelal ligt het gebruik van auto

gordels in dergelijke auto's nog onder de 50%). 
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Naast airbags en andere automatisch in werking komende beveiligings

voorzieningen zijn systemen ontwikkeld die volledig gebruik maken 

van permanent aanwezige vervormbare delen, die door hun noodzakelijke 

omvang een groot deel van de vrije ruimte voor de inzittenden weg

nemen en daardoor ook als oncomfortabel kunnen worden aangemerkt. 

Een nadeel lijkt overigens de kleiner wordende ontsnappingskans, 

wegens de geringe bewegingsruimte (zie ook Hoofdstuk -lIl.). 

Zij zijn echter een stuk simpeler (en dus goedkoper) dan alle overige 

automatische beveiligingssystemen. 
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IV.3.2.3. Hoofdsteunen/stoelen 

Gezien het veelvuldig voorkomen van nekletsels bij auto-ongevallen 

(vooral bij kop-staartbotsinge~ mag worden aangenomen dat een systeem 

dat verhindert dat het hoofd t.o.v. de romp achterover kan knikken 

(in het algemeen zijn dat hoofdsteunen), een verbetering van de crash

veiligheid betekent. 

De totale omvang van het probleem lijkt overigens qua ernst beperkt 

omdat is geconstateerd dat de veelvuldig voorkomende nekletsels voor 

het merendeel van matige aard zijn, waarbij echter een langdurige 

mate van hinder niet ongenoemd mag blijven. 

Hoofdsteunen zijn verkrijgbaar in vele vormen, maar helaas moet worden 

vastgesteld (vooral blijkens de resultaten van testen) dat het meren

deel van de l~ hoofdsteunen geen adequate beveiliging biedt. 

Een der vereisten aan goede hoofdsteunen zou moeten zijn dat deze een 

integraal of semi-permanent deel van de stoelleuning vormen, omdat 

alleen dan aan de vereiste sterkte kan worden voldaan. 

Verschillende kosten/baten analyses van buitenlandse oorsprong (o.a. 

CEMT, 1974) hebben aangetoond dat het verplichtstellen van (goede) 

hoofdsteunen niet de hoogste prioriteit verdient, hetgeen echter niet 

wegneemt dat deze voorzieningen thans in een aantal landen reeds ver

plicht gesteld zijn en in sommige automobieltypen standaard worden 

geleverd; ook in landen waar dit niet verplicht is. 



Omdat met betrekking tot kop- staartbotsingen, maar ook met betrekking 

tot andere typen botsingen met personenauto's, aan stoelen nog meer ei

s~n wat betreft sterkte en vormgeving zouden moeten worden gesteld, 

is het gewenst meer aandacht te besteden aan wat een "integrale vei

ligheidsstoel" genoemd kan worden. 

In het ideale geval zouden ook de bevestigingspunten van autogordels 

aan deze stoel kunnen worden vastgemaakt hetgeen,minder kans op on

juiste posities aan inzittende t.o.v. de autogordel geeft. 

Tevens zijn hier de ergonomische aspecten van de stoelen of banken 

van belang (zie pre-crash). 

Uit crash-overwegingen kan voorts nog gesteld worden dat loszittende 

leuningen of banken, respectievelijk ondeugdelijke bevestigingen,naar 

alle waarschijnlijkheid de afloop van een ongeval nadelig beïnvloeden; 

ook in post-crash opzicht. 

Maatregelen in dit opzicht zijn dus op hun plaats. 
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IV.3.2.4. Overige voorzieningen personenauto's 

Naast de eerder besproken autogordels en hoofdsteunen zijn er vele 

detail beveiligingsvoorzieningen aan te geven, die in eerste instan

tie als aanvullende maatregelen bij het gebruik van autogordels ge

zien moeten worden. 

Zodra er echter vanuit wordt gegaan dat er geen autogordels gedragen 

worden, krijgen de bedoelde aanvullende voorzieningen een veel be

langrijker functie en dienen dan ook veelal anders geconstrueerd te 

zijn en beoordeeld te worden. 

De veiligheidsbewuste automobielfabrikant staat dus voor een moeilijke 

keus en zolang hij beseft dat in zijn produkten zowel gordeldragers 

als niet-gordeldragers zullen rijden, zal hij bij de uitvoering van 

de bedoelde aanvullende veiligheidsvoorzieningen een soort compromis 

moeten toepassen. 

De belangrijkste voorzieningen zijn: 

1. Het toepassen van "padding'~ hetgeen inhoudt het toevoegen van schuim

rubber of plastic afschermingen op metalen of andere harde onderde

len. 

2. Een energie-absorberende stuurkolom en een idem stuurwiel geheel 

overeenkomstig de opvattingen dat ieder botsobject zoveel mogelijk 

energie-absorberend (en kracht-beperkend) moet functioneren. 

3. Het toepassen van "veiligheidsruiten" van gelaagd glas (als bijko

mende voordelen zijn hiervan ondermeer te noemen de verminderde 

kans op zichtbelemmering bij breuk; de gunstiger afloop van bot

singen met derden zoals voetgangers). 

4. Het vermijden van uitstekende scherpe delen zoals bij knoppen, con

tactsleutels etc. 

5. Het toepassen van energie-absorberende constructies vooral aan de 



zijkanten van het interieur waar een beveiligingsmiddel zoals de 

autogordel voor de direct aan de portier grenzende gebruiker over 

het algemeen weinig effectief is bij flankbotsingen. 

In dit geval zou de voorziening als meer dan een aanvulling op de 

autogordel gezien moeten worden. 

Overigens komen bij flankbotsingen relatief meer doden en zwaarge

wonden voor dan bij frontale botsingen en achteraanrijdingen, van

wege de uiterst moeilijke beveiliging bij primaire botsing. 

Ten aanzien van de hier genoemde punten 1 t/m 5 zijn wettelijke maat

regelen in ~.en EEG-verband in voorbereiding of in uitvoering, doch 

het scheppen van maatregelen ter beveiliging van inzittenden verkeert 

nog in een vrij primitief stadium en veel meer gegevens vanuit bio

mechanisch- en ongevallenonderzoek zullen nodig zijn alvorens meer 

verfijnde systemen kunnen worden ontwikkeld. 

Een maatregel die ook meer dan een aanvulling op het gebruik van auto

gordels zou zijn is het toepassen van een hoofd-(schede~)bescherming. 

Uit ieder ongevallenonderzoek is duidelijk dat hoofd-(met name schedel-) 

letsels tot de belangrijkste (ernstigste) letsels behoren. 

Naarmate iemand ernstiger gewond is heeft hij vrijwel zeker ernstige 

schedelletsels, zoals hersenletsel. 

De voornaamste doodsoorzaak is hersenletsel. 

Het is bekend dat helmen de kans op hersenletsel bij bromfietsers en 

motorfiets ers aanzienlijk beperken. Naar analogie daarvan zou een 

(voor automobilisten aangepaste) helm ongetwijfeld een aanzienlijke 

letselbesparing opleveren tegen vermoedelijk geringe kosten. Uitgaande 

van de huidige helm voor motorrijders en/of bromfietsers zou, op grond 

van de grotere voorspelbaarheid van de trefplaats op het hoofd waar 

dit contact maakt met het interieur bij auto-inzittenden (vooral voor 

degenen die een autogordel dragen), het te beschermen gebied beperkt 

kunnen worden. 

Eveneens kan gedacht worden aan minder strenge eisen ten aanzien van 

condities (conditionering bij keuring; temperatuur, vochtigheid etc.) 

waaronder een "autohelm" nog goed moet functioneren (schokdempen etc.). 

Immers vrijwel alle auto's zijn voorzien van verwarmings- en ventila

tiemogelijkheden. Een en ander zou dus kostprijsverlagend kunnen 

werken. 
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IV.3.2.5. Voorzieningen aan overige 2-sporige voertuigen 

Een algemene opmerking over de werking van specifieke beveiligings

systemen in andere voertuigen dan personenauto's is al eerder gemaakt. 

Aangezien de veilige bescherming die de hiervoor beschreven systemen 

in personenauto's opleveren, in de eerste plaats is afgestemd op de 

mens, is toepassing van dezelfde systemen in vrachtauto's (waaronder 

bestelauto's), bussen etc. zeker mogelijk. 

De mogelijkheid bestaat natuurlijk dat, ten gevolge van bestaande ver

schillen in de wijze van verkeersdeelname, maar ook in primaire crash

eigenschappen, de secundaire fase van de botsing onder andere omstan

digheden verloopt, zodat andere effectiviteitswaarden gevonden worden. 

Een voorbeeld van onlogische uitsluiting ten aanzien van het gebruik 

en de mogelijkheden tot gebruik van autogordels is de categorie open 

personenauto's. Aangenomen wordt dat de afwezigheid van een verplich

ting tot het aanbrengen van bevestigingspunten voor autogordels in 

deze auto's gebaseerd was op het feit dat slechts heupgordels zouden 

kunnen worden gebruikt. Voorzover deze aanname al juist is, volgt 

daarenboven uit het SWOV-ongevallenonderzoek dat de effectiviteit van 

heupgordels nauwelijks minder is dan die van driepuntsgordels. Boven

dien is de kans op uitslingeren uit een open auto aanzienlijk groter 

(kans op dodelijk letsel bij uitslingeren 4 x zo groot) en treedt 

slechts in circa 5% van alle ongevallen over de kop gaan van auto's op. 

Het laatste is mede ten aanzien van open personenauto's reden om aan 

te dringen op zgn. roll-bars. 

Overigens is in voorbereiding een voorstel van Europese maatregelen 

ten aanzien van bevestigingspunten voor autogordels. In het voorstel 

is opgenomen de categorie open auto's. Het is echter niet bekend wan

neer dit voorstel effectief kan/zal worden. 
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IV.3.2.6. Voorzieningen aan motorfietsen/bromfietsen/fietsen 

Berijders van tweewielers zijn zoals reeds vermeld een uiterst kwets

bare groep, omdat zij bij een botsing vrijwel direct contact met hun 

(agressieve) botsomgeving maken. 

Beschermingsmiddelen dienen alle afzonderlijke delen van het lichaam 

te omvatten, waarbij vooral aan beschermende kleding gedacht zou kun

nen worden. 

Dat daarnaast de eigen bots omgeving van de tweewielers zoveel mogelijk 

ontscherpt moet zijn, eventueel door de vorm van het stuur, de brand

stoftank en handels etc. aan te passen, is vanzelfsprekend. 

Valbeugels die voorkomen dat de berijder met zijn benen onder zijn twee

wieler terecht komt, lijken nuttige accessoires. 

Helmen zijn zeer belangrijke beveiligingsmiddelen en worden in de 

volgende paragraaf behandeld. 

Voorts zijn ontwikkelingen gaande op het gebied van airbags voor motor

fietsen. 

Gezien de weer groeiende markt van motorfietsen en de grote markt van 

bromfietsen en fietsen in Nederland, is het nuttig de geschetste ont

wikkelingen, die gedeeltelijk binnen het kader van de ESV_studies 

plaatsvinden, op de voet te volgen (International Congress on Automotive 

Safet~ 1973). 
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IV.3.2.6.1. Helmen 

Het SWOV-rapport: "Helmen voor bromfietsers" (swov, 1972) bevat een 

aantal uitgangspunten, aan de hand waarvan andere toepassingsgebieden 

dan gebruik op motorfiets of bromfiets kunnen worden bezien. Veelal 

zullen de genoemde functionele eisen niet, of slechts in betrekkelijk 

geringe mate van elkaar afwijken. Dit geldt eveneens voor diverse ge

bruikers, bijv. door onderscheid in leeftijd. Overigens zou afwezigheid 

van helmen onder de huidige omstandigheden tenminste 90 dodelijk ver

ongelukte bromfietsers per jaar ~ee~ tot gevolg hebben. 

Het rapport bevat vervolgens een lijst activiteiten die gewenst z1Jn 

als vervolg op het opstellen van eisen voor bromfietshelmen (hetgeen 

in het rapport geschiedt). Daarbij wordt eveneens ingegaan op de kor

tere of langere termijn te introduceren wijzigingen in de opgestelde 

eisen. 

Een van deze factoren betreft het te beschermen gebied. Bij de gestel

de eis is bij afweging van de gewenste bescherming aan de zijkant van 

het hoofd tegen storing van het gehoor, gekozen voor een te beschermen 

gebied dat van boven afloopt tot boven het oor. Omdat veel letsels 

van motor-(en ook auto-)bestuurders aan de slaapstreek optreden is de 

bescherming volgens de eis niet optimaal. Herziening van de eis is 

mogelijk wanneer meer inzicht is verkregen in de technische mogelijk

heden tot bescherming ter plaatse van het oor zonder het gehoor daar

bij ontoelaatbaar te storen. 

Ten aanzien van de schokdempende werking kan via verschillende bena

deringswijzen meer kennis verkregen worden, om de eisen dienaangaande 

te herzien (zonodig). 

Enerzijds is hiertoe een evaluatie van het gebruik van helmen nodig 

om inzicht te krijgen in de "prestaties" en/of tekortkomingen van de 

huidige helm; en anderzijds kan het benaderd worden via biomechanisch 

onderzoek, dat dan een maximum niveau doorgeleide kracht (- of versnel

ling) kan opleveren, dat vertaald moet worden in gegevens die voor de 

helm van belang zijn. 
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De vermindering van kwaliteit door veroudering of normaal gebruik is 

niet goed te beproeven. Wel zou achteraf kunnen worden aangegeven welke 

materialen of welke constructie kenmerken bij helmen van een bepaalde 

leeftijd samenhangen met verminderde kwaliteit na normaal gebruik. Dit 

lijkt een dringender onderzoek dan het eveneens in het rapport genoemde 

verbeteren van de slijtage_conditionering, omdat dit laatste bedoeld 

is om mogelijke toekomstige helmconstructies te kunnen selecteren. 

Ten aanzien van kinbanden wordt opgemerkt dat de helm tijdens een on

geval sterk kan verschuiven, hetgeen zou wijzen op een onvoldoende be

vestiging of pasvorm. Verbetering hiervan is mogelijk aan de hand van 

te verzamelen gegevens over hoofdafmetingen; technische mogelijkheden 

voor flexibele constructies of beter binnenwerk (gedacht kan worden 

aan een Y-vormige kinband waardoor het draaipunt lager kan komen te 

liggen; en aan een band laag om het achterhoofd zoals bij industrie

helmen) • 

Het openen van de kinband geeft moeilijkheden, afhankelijk van de toe

gepaste sluiting. Mocht blijken dat eenvoudige sluitingen technisch 

uitvoerbaar en aanvaardbaar zijn dan kunnen deze worden aanbevolen. 

Eisen voor losse onderdelen aan helmen ontbreken. 

Te denken is aan hinder door losraken, belemmering van het uitzicht 

en luchtweerstand, terwijl materiaal en vorm tijdens een ongeval geen 

extra letselgevaar zouden mogen opleveren. 

Te denken valt aan voorschriften op dit gebied, daar ruim 70% van de 

bromfietsers met een helm ook accessoires heeft (de gebruiker vindt ze 

kennelijk belangrijk) en het ten dele voorschriften kunnen zijn die 

verband houden met letselpreventie, met name bij gezichtsschermen. 

Het gewicht van een conventionele helm wordt voor een groot deel be

paald door de schaal. In opdracht van de SWOV heeft TNO gezocht naar 

een constructie zonder buitenschaal, voorlopig echter zonder positief 

resultaat. Het laatste moet echter zeker niet worden uitgesloten. 

Omdat het comfort van de helm onder andere door het gewicht wordt be

paald is verder onderzoek gewenst. Hierbij zou eventueel "bij toeval" 

eveneens een grotere schokdemping mogelijk kunnen blijken. 
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IV.4. WEG (wegberm) 

Wil men maatregelen treffen in de crash sfeer ten aanzien van de weg, 

dan kan dat slechts betrekking hebben op de wegbermen. 

Ten aanzien van de wegberm (en wat daar verder Ln of naast aanwezig 

is) kan men sprEken van drie gevarenzones, te weten land, water en 

lucht. In een gevarenzone getypeerd met land kan gevaar aanwezig 

zijn in de vorm van ohstakels, accidentering van het terrein of door 

onvoldoende draagkracht van de bodem. Taluds en greppels bijv. be

horen dus in deze gevarenzone te worden ingedeeld, voor zover zij 

gevaar inhouden o 

De gevarenzone water houdt vprband met de vertragingen die optreden 

als een voertuig te water raakt, gecombineerd met het gevaar van 

verdrinking. Het laatste vooral indien het voertuig niet snel genoeg 

verlaten kan worden om redenen van fysieke beperkingen van de mens 

(bewusteloosheid, letsel) respectievelijk wanneer in post-crash op

zicht de overige factoren die van belang zijn om ontsnappen uit het 

voertuig mogelijk te maken beperkt zijn of worden (deuren die niet 

meer opengaan, desoriëntatie etc.) 

De gevarenzone lucht treedt op indien sprake is van een wegdek dat 

aanzienlijk hoger ligt dan de omgeving (dijkweg met steile taluds, 

kunstwerken e.d.). Het gevaar ligt in de combinatie van deze gevaren

zone met de twee eerder genoemde gevarenzones. De hijkomende ver

tikale beweging en mogelijke desoriëntatie van voertuig (of mens) 

en de "extra vertragingen" die optreden bij contact met land of wa

ter zijn de oorzaak van een grotere ernst van deze ongevallen. 

Afhankelijk van het uiteindelijk effect (besparing slachtoffers) 

kan een aantal maatregelen getroffen worden om het dreigende gevaar 

bij het van de weg afraken mogelijk te beperken. In eerste instantie 

komt een zone (berm) naast de weg in aanmerking die zodanig breed 

is dat het voertuig in deze zone tot stilstand kan komen zonder 

enige gevarenzone te bereikeno 

Voor zo'n veilige berm is echter wel een brede strook nodig; deze 

breedte is afhankelijk van een aantal kenmerken van de weg en het 

verkeer. 
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Niet altijd zal een brede berm beschikbaar zijn waardoor afscher

ming van de gevarenzone nodig zal zijn of waardoor een obstakel

vrije-zone gecreëerd zal moeten worden (paragraaf IV.q.l. e.v.) 
Uitgaande van een ideale situatie verdient een obstakel vrije-zone 

verre de voorkeur. Om praktische redenen bijv. bestaande wegen; 

kosten enz.) kan het nodig zijn van het ideaal af te wijken 

(paragraaf IV.q.2. en IV.q.3.). 

Men dient zich daarbij rekenschap te geven van de complexiteit 

van het probleem. Afschermingen en/of aangepaste (botsveilige-) 

obstakels die op geen enkele wijze vermeden kunnen worden dienen 

aan het "compatibili ty"_ principe onderworpen te worden (zie ook 

paragraaf IV.3. en IV.3.l.). 

Obstakels mogen bij aanrijding geen grotere vertragingen op enig 

voertuig bewerkstelligen dan een hepaald getolereerd niveau. 

Dat betekent dat de obstakelwerking (agressiviteit) moet worden 

afgestemd op de opponent en dat daarbij gedacht moet worden aan 

de wijze waarop bijv. de "kreukelzone" van het voertuig reageert 

op belasting door het obstakel. Ook hier echter blijft van kracht 

hetgeen in de paragrafen betreffende het voertuig al is gesteld, 

dat volledige afstemming praktisch zeer moeilijk uitvoerbaar zal 

zijn. Beperking van de complexiteit van het probleem (d.m.v. bijv. 

scheiden van verkeerssoorten, categorisering van wegen) zal aanpas

sing in crash-opzicht vergemakkelijken. Dat betekent dus dat voer

tuig en weg (~mens) in pre-crash, crash en post-crash-opzicht 

in beschouwingen omtrent de effectiviteit van maatregelen moeten 

worden opgenomen. Door de huidige grote variatie in massa van de 

diverse voertuigen, door beperkte technische mogelijkheden en om 

economische redenen zal in een aantal gevallen echter een compro

mis gezocht moeten worden, zodat aansluiting op de heden gevolgde 

praktijk ontstaat in de vorm van bestaande richtlijnen van 

Rijkswaterstaat. Dit neemt echter nog niet weg dat men zich bij 

het ontwerpen van nieuwe wegen en bij reconstructies van oudere 

wegen steeds opnieuw dient te bezinnen op de juiste toepassing 

van de diverse richtlijnen en dat ook controleert o 
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Met name dient men zich ook op de hoogte te stellen van de laatste 

inzichten, methoden en toepassingen en zou men niet moeten aarzelen 

het probleem meer fundamenteel te benaderen. Zo kunnen pre-erash

maatregelen, in combinatie met crashmaatregelen, uiteindelijk 

wellicht effectiever blijken te zijn dan de som van beide maatre

gelen afzonderlijk, indien de juiste (optimale) afstemming 

op elkaar is bewerkstelligd (paragraaf IV.4.3.3.). 

Ten dienste van evaluatie van maatregelen zijn gegevens nodig die tot 

nog toe slechts gedeeltelijk en niet systematisch verzameld worden o 

Hierdoor is het bijvoorbeeld buitengewoon moeilijk de effectiviteit 

van geleiderailconstructie alsnog te kwantificeren. 
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IV.4.1. Obstakelvrije-zone 

Bij het obstakelvrij maken dient men zich te realiseren dat het aan

tal van de weg afgeraakte voertuigen zeker niet gereduceerd zal worT 

den. Nagegaan is wat de ernst van dergelijke eenzijdige "ongevallen" 

is ten opzichte van obstakelongevallen. Het blijkt dat het percentage 

doden bij eenzijdige ongevallen (roll-over e.d.) een factor 3,5 

minder is dan bij obstakelongevallen. De ernst blijkt dus aanzienlijk 

minder te zijn. 

Enige inzicht omtrent het effect van een obstakelvrije-zone is af te 

l~iden uit het volgende. Uit een onderzoek van de SWOV (SWOV memoran

dum CS/LK/33180) bleek welk effect het opruimen van obstakels uit de 

wegberm verwacht mag worden met betrekking tot de verkeersveiligheid. 

Hoewel de tijd waarover, na het opruimen, gegevens werden verzameld 

vrij kort is (12 maanden) geeft de reductie in het aantal slacht

offers wel de indicatie dat het resultaat van het rooien een gunstige 

invloed heeft op de verkeersveiligheid. 

Een vergelijkbaar onderzoek is in Amerika uitgevoerd (U.S. Bureau 

Public Roads. 1963). Over de breedte van 4,5 m naast de rijbaan werden 

alle bomen gekapt. Het resultaat was dat zowel het aantal ongevallen 

als het aantal slachtoffers daalde met 40%. 
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IV.4.1.1. Breedte obtstakelvrije-zone 

Wil een berm, zowel midden- als zijberm veilig zijn, dan zal een van 

de weg afgeraakt voertuig niet met een star obstakel in aanraking 

mogen komen. De berm zal dan over een zekere afstand obstakelvrij 

moeten zijn. In Amerika is onderzoek verricht naar de aan te bevelen 

breedte voor autosnelwegen. Het meest recente onderzoek (Garret, 1969) 

geeft aan dat nog 10% van de van de autosnelweg afgeraakte voertuigen 

de berm nog verder dan 18 m vanaf de kantlijn in reden. Deze resul

taten zijn echter in tegenspraak met diverse andere onderzoeken waar

uit bleek dat nog slechts 10% niet verder kwam dan respectievelijk 

5, 9 en 12 meter (Stonex,1963). De voertuigmassa van de Amerikaanse 

auto's is in ieder geval een factor die van invloed is op een direkte 

vergelijking van de Nederlandse en Amerikaanse situatie. 

Naast dit onderzoek op autosnelwegen zijn soortgelijke onderzoeken 

verricht op niet-autosnelwegen. Enkele belangrijke conclusies van een 

Duits onderzoek (Bitzl,1968) zijn dat op de onderzochte enkelbaans~ 

wegen 46% van de ongevallen plaatsvindt tegen bomen die dichter dan 

30 cm vanaf de kantstreep stonden. Verder bleek de ernst van deze on

gevallen (slachtoffers) ruim twee maal zo groot als die ongevallen die 

plaatsvonden tegen bo.en op een grotere afstand dan 1,50 m v~naf de kant

streep. Het onderzoek toonde ook aan dat bij een boomafstand van meer 

dan twee meter vanaf de kantstreep geen buitensporig gevaarlijke in

vloed meer van de boombeplanting op het wegverkeer bestaat o 

Deze verschillen in genoemde acceptabele breedtes geven in ieder ge

val de indicatie dat bij onderzoek naar de Nederlandse situatie een 

onderscheid naar de diverse categorieën wegen dient worden gemaakt. 

De SWOV werkt momenteel aan een dergelijk onderzoek dat door de BOWG 

"Obstakels in wegbermen" begeleid wordt. Tevens zal onderzocht worden 

of nog meerdere factoren van invloed zijn op de afstand die een voer

tuig in de berm aflegt: bUv. breedLe van de weg; hogen van de weg; 

conditie van de berm, gereden snelheid etc. 

De prpblematiek t.a.v. de zijberm is anders dan die t.a.v. de midden

berm. Bij de zijberm kan men acce(lteren (of het risico incalculeren) 
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dat het voertuig na in de berm al te zijn afgeremd met de snelheid 

lager dan 18 km/h tegen een obstakel botst (Patrick,1967). Voor de 

middenberm is het echter onaanvaardbaar dat het voertuig weer uit 

de berm rijdt en op de andere rijbaan terecht komto De middenberm 

zal dus zodanig moeten worden ingericht dat deze absoluut "kerend" 

iso In paragraaf IV.4.3.1. zal hier dieper op worden ingegaan. In 

dezelfde paragraaf zal aan de orde komen of de uit veiligheids

overwegingen acceptabele breedte langs de diverse categorieën wegen 

niet beperkt kan worden door het toepassen van andere oplossingen 

ter afscherming. 

Bomen kunnen bovendien een positieve invloed hebben op het rijgedrag. 

Ze kunnen dienen als hulpmiddel bij het bepalen van de rijsnelheid 

en tevens als referentie bij de koersbepaling. Uit een Duits onder

zoek (Meurer, 1968) bleek dat bij wegen met een continue doorlopende 

boombeplanting over een grote afstand vergeleken met wegen met weinig 

of groepsgewijze beplanting, de frequentie van ongevallen in het 

eerste geval geringer was. Uit een Frans onderzoek (Thedié, 1959) 

werd de conclusie getrokken dat indien bomen op voldoende afstand 

(niet nader gespecificieerd) van de rijbaan staan, minder ongevallen 

gebeuren dan op wegen zonder bomen. 

Een onlangs in Oostenrijk uitgevoerd onderzoek (Ernst, 1972) toonde 

aan dat het aantal ongevallen per gereden kilometer op wegen met bo

men aan een zijde hoger is dan op een weg zonder bomen of met bomen 

aan beide zijden. 

Uit deze onderzoeken kan geconcludeerd worden dat bomen een nuttige 

functie vervullen m.b.t. de visuele geleiding. Bij het verwijderen 

van bomen (i.v.m. het verwachte nuttig effect: minder slachtoffers) 

dient onderzocht te worden of deze functie niet door botsveiliger 

voorzieningen overgenomen kan worden. 
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Ook zal bij het opruimen van obstakels langs de weg de nodige aan

dacht aan de ligging van de fiets- en voetpaden geschonken worden. 

Deze zullen door dergelijke maatregelen niet ineens onbeschermd 

mogen komen te liggen. Het verleggen van deze paden of de afscher

ming hiervan behoort tot de oplossingen. 
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IV.4.1.2. Draagkracht berm 

Een ander aspect van de veilige berm is de draagkracht hiervan. 

Voldoende draagkracht is niet alleen noodzakelijk voor het kunnen 

redresseren van het voertuig maar ook voor het voorkomen van te 

grote voertuigvertragingen met als mogelijk gevolg een rollTover 

ongeval. Wat de draagkracht, uitgedrukt in waarden van grondweer

stand dient te zijn is niet bekend en ook niet hoe de situatie 

langs de wegen momenteel is. Hiervoor is nadere studie geboden. 

Het laat zich echter denken dat de draagkracht afhankelijk zou 

kunnen zijn van een categorisering van de weg, en van eventuele 

additionele functie~.van de berm afhankelijk van de afstand tot de 

kantstrook. Het laatste zou door nadere studie op het punt breedte 

van de obstakelvrije-zene kunnen worden geïnitieerd. 
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IV.4.1.3o Taluds 

Taluds zijn in een obstakelvrije-zone acceptabel mits de hellings

hoek en afrondingsstraai zo zijn gerealiseerd dat daarbij geen 

gevaar ontstaat dat voertuigen over de kop kunnen slaan of dat het 

voertuig te grote vertraging ondervindt doordat de bumper in het 

talud hapt. In Amerika is aan de hand van (experimenteel) onderzoek 

wel bepaald welke criteria voor taluds voor autosnelwegen aldaar 

moeten gelden. In de richtlijnen Bermbeveiligingen in aardenbanen 

voor autosnelwegen (RWS,1974) zijn deze waarden overgenomen. Hoe

wel niet zeker is of deze criteria ook in Nederland geldigheid hebben, 

kan wel gesteld worden dat de situatie voor niet-autosnelwegen an

ders zal zijn. Omdat de ontwerpsnelheden in de meeste gevallen lager 

zullen zijn, zal ook met een wat steiler talud volstaan kunnen worden. 

Zonder onderzoek is echter niet vast te stellen wat afhankelijk van 

de ontwerpsnelheid de hellingshoek van het talud moet bedragen. 
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IV.4.2. Wegmeubilair 

De aanwezigheid van wegmeubilair is niet altijd te voorkomen. 

In eerste instantie is in een bestaande situatie, of bij nieuwaanleg r 

een benadering mogelijk met de vraag of het obstakel daar beslist 

noodzakelijk is; of het verplaatst kan worden naar buiten de geva

renzone; respectievelijk of er geen enkele principieel andere op

lossing te bedenken valt. 

Daarbij kan men zich de vraag stellen of een zodanige reductie in 

obstakelwerking mogelijk is (b\jv. verminderen van windbelasting op 

bewegwijzeringsborden waardoor een minder sterke paal nodig is, 

respectievelijk een geheel nieuw ontwerp gemaakt kan worden) dat 

de obstakelwerking laag genoeg is om te worden getolereerd. Als 

laatste mogelijkheid blijft dan te onderzoeken of het obstakel op 

een andere wijze botsveilig te maken is met behoud van zoveel moge

lijk "oud materiaal" (i.v.m. kosten). 
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IV.4.2.1. Reductie aanwezigheid 

Bij het ontwerp van nieuwe wegen zal de obstakelvrije-zone de nodige 

aandacht moeten hebben. Zo zullen viaducten en bewegwijzeringsporta

len een dermate grote overspanning moeten hebben dat de pijlers bui

ten de obstakelvrije-zone komen te staan. De consequentie van een 

kleine overspanning ia nl. dat de pijlers die binnen een obstakel vrije

zone komen te staan, afzonderlijk afgeschermd moeten worden. Zelfs 

een deugdelijke afscherming is niet geheei van gevaar ontbloot. 

De bermen van bestaande wegen dienen kritisch beschouwd te worden. 

Nagegaan dient te worden of verwijdering van overbodige obstakels, 

of dat verplaatsing van noodzakelijk wegmeubilair uit de obstakel

vrije-zone,tot de mogelijkheden behoort. Mogelijk kan het aantal 

palen gereduceerd worden door meer te combineren. Uiteraard mag 

dat niet ten koste gaan van de informatie-overdracht en doelmatig

heid. 



- 65 -

IV o 4.2.2. Botsveilig wegmeubilai~ 

Een berm zonder obstakels is niet geheel uitvoerbaar aangezien bijv. 

bewegwijzeringsborden en verlichtingsmasten op niet te grote afstand 

van de kantstrook mogen staan. De aanwezigheid van dit wegmeubilair 

is echter wel acceptabel indièn de constructie zo is uitgevoerd dat 

bij een aanrijding geen te grote voertuigvertragingen optreden. 

Om te kunnen vaststellen of palen en masten botsveilig zijn, is expe

rimenteel onderzoek vereist. De SWOV heeft reeds onderzoek verricht 

naar de bots(on)veiligheid van lichtmasten, praatpalen en uit-borden. 

De proeven - in combinatie met een literatuuronderzoek (SWOV, 1973)

hebben veel inzicht in het verloop van een aanrijding met een obstakel 

verschaft. Ook is kennis verkregen m.b.t. de relatie tussen de bots

veerstand en de constructie van de paal met name t.a.v. de toegepaste 

materiaalsoort, de dimensionering van de constructie, de hoogte van 

het zwaartepunt etc. Deze proeven hebben ook aangetoond dat pas dan 

besloten mag worden nieuwe constructies in de obstakelvrije-zone te 

plaatsen, indien de crashveiligheid de nodige aandacht heeft gehad. 

De constructie kan lichter worden uitgevoerd, naar mate de optredende 

windbelasting geringer is. Een aanzienlijke reductie van de windbe

lasting bij bewegwijzeringsborden is te realiseren door het toe

passen van borden met open structuur. Windtunnelproeven (Ross, 1971) 

wezen uit dat jaloezie-vormige tekstpanelen een reductie in windbe

lasting geven van 50%. Uiteraard mag het toepassen van dergelijke 

windbelastingreducerende oplossingen niet ten koste gaan van de 

waarneembaarheid. Mogelijk is ook Nederland in meer dan de huidige 

twee zones met een bepaalde gemiddelde windbelasting in te delen, 

waardoor in bepaalde zones "gereduceerde" masten kunnen worden ge

plaatst die potentieel botsveilig zijn en toch bestand zijn tegen 

de windbelasting ter plaatse. 
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De kans op een aanrijding met een lichtmast is groot o Een studie van 

Moore op dit gebied (Moore,1962) geeft een indicatie hoe groot de 

kans een lichtmast te raken is, als een voertuig onder een hoek van 

15 0 de rijbaan verlaat. Op een droge weg blijkt dit een kans van 

1 op 5 te zijn, als de masten op een afstand van 3 meter van de kant

strook staan met een onderlinge afstand van 36 meter. 

Op een nat wegdek wordt de kans 1 op 3, hetgeen door Moore verklaard 

wordt door verschil in wrijvingscoëficiënten van droog en nat wegdek. 

In een research memorandum van de SWOV (SWOV memorandum CS/LK/33180) 

is de ernst en frequentie van lichtmastongevallen vergeleken met die 

van boomongevallen. Het blijkt dat op niet-autosnelwegen (Rijkswegen) 

waar 5,4 maal meer bomen dan lichtmasten zijn geregistreerd, ongeveer 

hetzelfde aantal boom- en lichtmastongevallen plaatsvinden. In het 

memorandum worden hiervoor twee verklaringen gegeven. Ten eerste 

zullen lichtmasten relatief meer op kruisingen en in bogen voorkomen 

dan bomen. Aangezien een ongevallenanalyse van de SWOV(SWOV memoran

dum CS/LK/33180) heeft aangetoond dat obstakelongevallen relatief 

meer op kruisingen en in bochten voorkomen, zal de lichtmast daar in 

verhouding meer aangereden worden. Een tweede verklaring is het ver

schil in afstand van bomen en lichtmasten tot de wegrand. 

Uit een inventarisatie van de Heidemaatschappij (Verhoef, 1972) bleek 

dat 43% van de bomen verder dan 4 m uit de kantstrook staat: aangezien 

aangenomen mag worden dat alle lichtmasten binnen deze zone van 4 m 

zullen staan, wordt de kans een lichtmast te raken daarmee vergrootu 

Verder bleek de ernst van een boom- en lichtmastongeval even groot te 

zijn (SWOV memorandum CS/LK/33180). Het percentage doden bij lichtmast

ongevallen bleek een factor 3,5 groter dan bij eenzijdige ongevallen 

zonder boom of lichtmast te raken (roll-over e.d.). Deze constatering 

is belangrijk omdat aangenomen mag worden dat het verschil in ernst 

(uitgedrukt in het percentage doden) tussen een starre lichtmast en 

een botsveilige lichtmast deze zelfde factor 3,5 zal zijn 

~WOV memorandum AB/JC/21867). 

De absolute ernst van boom- of lichtmastongevallen moet echter nog 

nader worden vastgesteld. 
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Aangezien in Amerika reeds gedurende vele jaren lichtmasten met 

breekconstructies geplaatst werden, kon een evaluatie-onderzoek uit

gevoerd worden. Het bleek dat bij aanrijdingen met masten die op 

het proefterrein matig-veilig bleken te zijn in 22% ~an de ongevallen 

letsel was ontstaan. In Nederland worden reeds masten geplaatst 

die op het proefterrein veilig bleken. Verwacht mag worden dat het 

percentage letsels t.g.v. aanrijdingen met deze masten lager dan 

22% zal zijn. 

De SWOV heeft al veel onderzoek verricht naar de botsveiligheid van 

lichtmasten (RWS 1972 - 09; SWOV memorandum CS/LK/40783). Het blijkt 

dat indien stalen masten van een bepaalde constructie voorzien worden 

de botsweerstand van deze masten zeer gering wordt. Bij aluminium 

lichtmasten zal het wellicht mogelijk zijn masten tot een bepaalde 

lichtpunthoogte zo te dimensioneren dat er verder geen speciale con

structies in de mast hoeven worden aangebracht. Het bot.veilig zijn 

van deze masten is dan niet kosten-verhogend. 

Het reduceren van de botsweerstand van deze botsveilige masten wordt 

gerealiseerd door het afbreken aan de voet of door het afschuiven 

van de mast van het grondstuk. Het gevolg van een aanrijding is dan 

ook dat de vallende en/of gevallen mast gevaar voor overige wegge

bruikers kan opleveren. Onderzoek in Amerika heeft aangetoond dat in

dien de mast op de eigen rijbaan terecht komt en overreden wordt door 

een personenauto, dit geen gevaar oplevert in de zin van ohstakel

werking. Uiteraard is het op de weg voorkomen van een voorwerp nooit 

gunstig. Wel zal zo'n mast bijvoorbeeld op het fietspad terecht kun

nen komen en daar gevaar opleveren. De BOWG "Obstakels in wegbermen", 

zal richtlijnen opste1 1 en met betrekking tot het verantwoord plaatsen 

van dergelijke botsveilige lichtmasten. 

Op vele plaatsen in Nederland staan nog starre lichtmasten op die 

plaatsen waar ze gevaar voor weggebruikers opleveren. Onderzocht 

dient te worden wat de mogelijkheden (kosten) zijn dergelijke masten 

zo te wijzigen dat ze wel botsveilig zijn. (bijv. door het aanbrengen 

van een schuifconstructie)Q 
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Naast de lichtmasten worden ook praatpalen en bewegwijzeringsborden 

in de berm geplaatst. Experimentele proeven uitgevoerd door de SWOV 

wezen uit dat zowel de praatpaal als het bewegwijzeringsbord van 

het inwendige verlichte type - mits voorzien van een schuifconstruc

tie - botsveilig waren en dus in de obstakel vrije-zone geplaatst 

kunnen worden (SWOV memorandum WP/MF/2452; SWOV memorandum DJ/LK/ 

2500S)g Over de bots(on)veiligheid - met name de botsweerstand -

van het bewegwijzeringsbord op een A-frame kan zonder het 

uitvoeren van proeven niets over de botsweerstand gezegd worden. 

Verder zijn de ongevallenstatistieken te weinig gedifferentieerd om 

de (on)veiligheid van deze borden aan te tonen. 

De in Nederland gebruikte palen voor verkeersborden lijken wel vei

lig te zijn in die zin dat de botsweerstand gering is. Wel is het 

mogelijk dat deze palen (en borden~ via bijv. de ruiten, het inzitten_ 

den-compartiment binnendringen. Het een en ander zou nader onderzocht 

dienen te worden. 
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IV.4.3. Beveiliging 

IV.4.3.1. Inleiding (criteria) 

Tot afschermen moet worden overgegaan indien onderzoc~'t is dat het 

gevaar in de af te schermen gevarenzone niet te elimineren is 

bijvoorbeeld door het plaatsen van starre obstakels buiten de 

obstakelvrije-zone of door het botsveilig maken van obstakels en 

taluds. Verder mag dan alleen afgeschermd worden als het gevaar 

dat een aanrijding met een afscherming met zich meebrengt kleiner 

is dan een aanrijding met de af te schermen gevarenzone. 

Naast het afschermen van een gevarenzone kan de afscherming een zeer 

belangrijke functie hebben bij het afschermen van parallelwegen en 

rijbanen (RWS, 1972 - 33). 

Op autosnelwegen en autowegen dient in alle gevallen afgeschermd te 

worden indien de gevarenzone zich te dicht bij de wegverharding be

vindt en indien het gevaar bestaat dat het van de weg afgeraakte 

voertuig op een andere rijbaan of rijweg terecht komt. De aangewe

zen beveiliging is in dit geval altijd geleiderailèonstructie aan

gezien reeds bewezen is dat deze constructie effectief kan werken. 

Zowel bij hoge inrijsnelheden als bij aanrijdingen met zware vracht

auto's (SWO~ 1970). 

Bij de overige typen wegen hangt het van diverse factoren af welke 

beveiliging nodig is. Lang niet in alle gevallen kan voor wegen 

van een lage rangorde voor geleiderail gekozen worden aangezien 

daar een aantal bezwaren aan kunnen kleven. Zie hiervoor paragraaf 

IV.4.3.3. In dezelfde paragraaf werden enkele mogelijkheden ge

noemd die toepasbaar zijn voor wegen waar geen hoge snelheden ver

wacht worden en waar de intensiteit van het snelverkeer laag iso 

De afstand van de verharding tot aan de gevarenzone is bepalend voor 

de middelen die ter beveiliging aangewend kunnen worden. Bij grote 

afstand kunnen schokabsorberende middelen gebruikt worden die ten 

doel hebben het voertuig af te remmen. Ook kan deze (brede) ruimte 
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gebruikt worden voor het visueel versmallen van de weg. Bij kleinere 

afstand kan deze vrije ruimte alleen gebruikt worden om de bestuur

der er op te attenderen dat hij de rijbaan heeft verlaten. Bij af

wezigheid van vrije ruimte naast de rijbaan kan alleen getracht 

worden door middel van een goede visuele geleiding het aantal van 

de weg afgeraakte voertuigen te reduceren. 

Zoals gezegd is de problematiek yan de middenberm anders dan die van 

de zijberm. Bij de middenberm moet in alle gevallen voorkomen worden 

dat een voertuig op de andere rijbaan terecht komt, of het nu door 

een ongeval komt of door het keren via de berm. Dit laatste zal bij 

een vlakke berm kunnen blijven plaatsvinden ongeacht de breedte van 

de berm. Voorkomen zal moeten worden dat het voertuig te ver de 

berm inrijdt. Mogelijkheden daartoe zijn voorzieningen die van buiten

af het voertuig vertragen of het onmogelijk maken de doorsteek te 

maken. Gedacht wordt hierbij aan (prikkel-)draad barrières, een 

(kleine) ophoging van zand etc~ om tevens het nadelinge effect van 

verblinding van tegenliggers tegen te gaan, kan deze ophoging be

plant worden met niet-stamvormend gewas. De weggebruiker krijgt bij 

toepassing van deze voorzieningen de indruk dat keren door de berm 

onmogelijk iSQ 
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IV.4.3.2. Afscherming 

IV.4.3.2.1. Continue afscherming 

Bij continue afschermingen wordt in eerste instantie gedacht aan ge

leiderailconstructies. 

De toepassing ervan ligt, buiten meer principiële beschouwingen als 

eerder omschreven, vast in de vorm van de desbetreffende richtlijnen 

van Rijkswaterstaat, (RWS,1974) en in het SWOV-rapport Bermbeveili

ging (SWOV, 1970-1). 

Er blijven echter een aantal punten waarvoor extra aandacht op zijn 

plaats is. Veelal betreft dit punten waarvan uit de praktijk blijkt 

dat daaraan te weinig aandacht besteed is. 

Discontinuïteiten veroorzaken een absolute verandering in de werking 

van de beveiligingsconstructie die moet worden voorkomen. 

Zo moeten twee verschillende constructies onderling worden gekoppeld. 

Deze koppeling moet bij verschillende stijfheden van constructies 

geleidelijk geschieden d.m.v.overgangsconstructies zodat een vloei

ende overgang ontstaat. Te denken valt aan betonnen brugleuning en een 

flexibele geleiderail-constructie. Vooral in de zijberm komt het voor 

dat de geleiderail op een kunstwerk niet wordt doorgetrokken. Pilaren 

van kunstwerken werden vaak door betonconstructies afgeschermd. Na het 

plaatsen van een beveiligingsconstructie is in een aantal gevallen de 

betonconstructie blijven staan, en kan de goede werking van de gelei

derail worden verhinderd. 

Afhankelijk van de stijfheid van een geleiderailconstructie moet 

voldoende werkingsruimte aanwezig zijnv Plaatsing van een obstakel 

in de constructie of er te dicht achter is het creëren van een 

discontinuiteit (van de Pol. 1969). 

Een en ander is o.m. vervat in het SWOV-rapport Discontinuiteiten 

(SWOV, 1969-2). 
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Bij reconstructies van wegen moet aandacht geschonken worden aan het 

aanpassen van een eventueel verouderde situatie. Bij herplaatsing 

van geleiderail, gootconstructies en wegmeubilair dient dit te ge

schieden volgens de nieuwste inzichten en richtlijnen, te meer daar 

hierbij minder deugdelijke constructies door goede kunnen worden ver

vangen. 

In richtlijnen en bestekken staan kwaliteit van materiaal, materiaal

maten en toleranties, eventueel bewerkingswijze en conserveringswijze 

aangegeven. Controle op de naleving ervan is vereist daar de mogelijk

heid bestaat dat de juiste werking van een constructie kan worden 

beïnvloed door niet toepassen van de richtlijnenQ 

Gezien de omvangrijke gemêleerdheid van het verkeer is in het algemeen 

een compromisoplossing toegepast. Ongevallenonderzoek zou de juistheid 

van het compromis kunnen aantonen, respectievelijk zou de basis kunnen 

vormen voor voortgezet onderzoek na,:r nieuwe oplossingen. Gezien ook 

het toenemende belang van esthetica kan hieraan bij onderzoek eveneens 

aandacht besteed worden. 

Van belang is tevens meer elementaire informatie te verkrijgen over 

de samenhang tussen snelheid, intensiteit, aankleding van de weg, 

breedte van de weg, inrij hoek, redresseerruimte enz. Juiste informatie 

op dit gebied kan aanleiding vormen tot nieuwe benaderingswijzen. 



- 73 -

IV.4.3.2.2. Solitaire afscherming 

Voor het afschermen van solitaire obstakels en puntstukken (bij 

elkaarkomende einden van geleiderail) is in Amerika de obstakelhe

veiliger ontworpen. Dit is een constructie die voor het af te scher

men obstakel geplaatst wordt en die de bij een botsing vrijkomende 

energie moet absorberen. Ongevallenanalyses (Viner, 1971) van aan

rijding met deze obstakelbeveiligers hebben in Amerika aangetoond 

dat hun werking bijzonder effectief is (128 ongevallen waarbij lmet 

dodelijke afloop en 3 met ernstig letsel; analyses hebben aangetoond dat 

het aantal zeer ernstige ongevallen zonder de aanwezigheid van deze 

obstakelbeveiligers in elk geval 30 zou zijn geweest). 

De SWOV heeft in 1971/1972 een aantal proeven met deze obstakelbevei

ligers uitgevoerd (SWOV memorandum DJ/LK/35902) met de opzet aan te 

tonen of de in Amerika beproefde versies ook voor het Nederlandse 

autopark zouden voldoen en of dit ook het geval zou zijn met een in 

Nederland vervaardigde kopie van de Amerikaanse uitvoering. Uit de 

proeven bleek dat een aanrijding met dergelijke constructies altijd 

nog wel enig risico op zal leveren, maar dat dit risico in geen ver

houding staat tot het gevanr van een aanrijding met het onbeveiligde 

obstakel. 

De ontwikkeling van de obstakel beveiliger heeft zich in hoofdzaak 

toegespitst op de beveiliging van het puntstuk. Bij het afschermen 

van solitaire obstakels door geleiderail, is in ieder geval een 

lengte rail nodig van lOOm. De kans deze rail te raken is natuurlijk 

groter dan de obstakel beveiliger met een lengte van ca. lOm. Bij ver

der ontwikkelingsonderzoek van deze obstakelbeveiliger zal deze toe

passing van beveiliging van solitaire obstakels zeker beschouwd 

moeten worden. 
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IV.4.3.3. Overige beveiligingen 

Bij het afschermen van een gevarenzone met een continu verloop 

langs wegen met een hoge ontwerpsnelheid en intensiteit, kan gelei

derail zeer effectief zijn. Echter bij wegen die tot een lagere 

categorie gerekend worden past een continue doorlopende geleide

rail niet bij het karakter van de weg. Een aantal bezwaren zijn 

hiertegen op te sommen. 

Op de eerste plaats zal de weggebruiker de indruk krijgen dat hij 

op een weg rijdt die hogere snelheden toelaat dan wenselijk is. 

Op de tweede plaats zullen op wegen van een lagere categorie menging 

van snel- en langzaam verkeer aanwezig zijn waardoor juist voor 

het langzame verkeer door de aanwezigheid van geleiderail het gevaar 

vergroot wordt aangezien de uitwijkmogelijkheden geringer zijn. 

Op de derde plaats zullen op dergelijke wegen veel aansluitingen van 

wegen en uitritten voorkomen wat veel problemen geeft t.a.v. de 

begin- en eindpunten van geleiderailconstructies. Op de vierde plaats 

zullen deze wegen vaak een toeristisch karakter hebben waardoor uit 

het oogpunt van de esthetica geleiderail al minder in aanmerking 

komt. Bij het veiliger maken van wegen die tot een lagere categorie 

behoren is een andere aanpak dan ook gewenst. Hieronder worden enkele 

mogelijke madtregelen genoemd die bij uitvoering ervan door middel 

van onderzoek op hun waarde getaxeerd moeten worden. 

1. Een mogelijkheid is obstakels alleen op die plantsen te verwijderen 

of af te schermen waarvan verwacht wordt dat de kans dat ze op die 

plaats gerankt worden groot is. Deze gevaarlijke plekken zullen in de 

meeste gevallen kruisingen en bochten zijn. Een ongevallenanalyse 

van de SWOV (SWOV memorandum AB/JC/21867) toonde nl. aan dat in 1969 

van 190 dodelijke ongevallen met personenauto's tegen bomen 52% van 

deze ongevallen tegen bomen plantsvond die in bochten of op kruisingen 

stonden. 
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Aangezien verondersteld mag worden dat het bestand aan bogen en 

kruisingen uitgedrukt in km weglengte aanzienlijk minder zal zijn 

dan de lengtes aan rechte wegvakken, is het percentage van 52% 

bijzonder hoog. Bij het verwijderen van obstakels dient de posi

tieve functie die deze obstakels op deze plaats hadden wel door 

alternatieve middelen overgenomen worden. Hierbij kan gedacht worden 

aan nietstamvormend struikgewas. 

2. Een andere methode is het karakter van de weg te veranderen. 

Hoewel feitelijke gegevens ontbreken wordt aangenomen dat de on

veiligheid op wegen met bomen voor een deel wordt beinvlosd door 

menging van snel- en langzaam verkeer. Een maatregel die getroffen 

kan worden ie het aanleggen van fietspaden achter de bomenrij. 

Voor een ander deel is de onveiligheid toe te schrijven aan te hoge 

rijsnelheden. Het reduceren van snelheden kan bereikt worden door het 

visueel versmallen van de weg. Hierdoor worden de wegkenmerken beter 

in overeenstemming met de verkeerskenmerken gebracht. Mogelijkheden 

hiertoe zijn het aanbrengen van niet-stamvormend struikgewas voor de 

bomenrij. Indien de haag struiken breed is, valt bij het inrijden van 

een van de weg afgeraakt voertuig nog een zekere absorptie van bewe

gingsenergie te verwachten. In Engeland zijn in 1961 een aantal 

proeven gedaan met een haag van een bepaaMe soort niet-stamvormend 

struikgewas (Laker, 1965).De voertuigvertraging die bij het inrijden 

bereikt werd, kwam overeen met een vertraging veroorzaakt bij het 

fors remmen. 

Welke relatie er - voor de Nederlandse situatie - is tussen de dikte 

van een dergelijke haag en de snelheidsreductie is alleen d.m.v. 

experimentele proeven te bepalen. 

Een nadeel van het beplanten van de berm met struiken is dat er de 

eerste jaren geen effectieve werking van verwacht kan worden en voorts 

dat enige tijd nodig is voor natuurlijk herstel na inrijdingen. 
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3. Een andere methode om te trachten een aanrijding met bomen te 

voorkomen is te zorgen voor een goede visuele geleiding (Pre-crash). 

Uit het reeds genoemde ongevalleno~derzoek van de SWOV bleek dat boom

ougevallen vooral 's nachts plaatsvinden: voor buiten de bebouwde 

kom is dit meer dan 50%. Het aanbrengen van retroflecterende belij

ning (vooral bij regenachtig weer zeer effectief) en retroflecte

rende voorzieningen op bomen zijn enkele hulpmiddelen bij de koers

bepaling waarvan een positief effect verwacht mag worden. 

Het trachten te voorkomen van boomongevallen kan ook gezocht worden 

in auditieve signaleringen. In 1972 zijn langs de Rijksweg Venlo -

Nijmegen diverse stroken aangebracht ter versterking van de berm. 

Min of meer bij toeval (qua constructie) functioneren deze stroken 

echter ook als auditieve signalering. Een evaluatieonderzoek lijkt 

na twee jaar mogelijk. 

4. Een andere wijze van beveiligen wordt door Breeje genoemd (Breeje, 

1968). 

Aanbevolen werd bomen d.m.v. greppels af te schermen. Afschermen is 

evenwel alleen mogelijk indien het voertuig door de greppel opge

vangen wordt, hetgeen alleen mogelijk is bij een diepe greppel •. 

Het gevaar bestaat dan dat het voertuig een te grote vertraging 

ondervindt met daarbij de kans over de kop te slaan en tegen een boom 

tot stilstand te komen. Een greppel kan dan alleen als beveiliging 

worden gezien indien het als middel gebruikt wordt de bestuurder te 

waarschuwen dat hij van de weg is afgeraakt, en waarbij de mogelijk

heid aanwezig is het voertuig weer onder controle te krijgen. 

Onderzoek gericht op deze (afwijkende) wijzen van beveiliging 

verdient aanbeveling. 
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IV .. 5o Conclusies 

10 Bij het verminderen van de verkeersonveiligheid door middel van 

maatregelen in de crashfase dient gestreefd te worden naar toe

passing van het principe "compatibility". 

Het bieden van gelijke kansen op (geen) letsel moet betrekking hebben op 

de diverse wijzen van verkeersdeelname (vrachtwag~n, bus, personen

auto's, bromfiets, fiets, voetganger e.d.~ en op die aspecten van 

de weg die v.or crashmaatregelen in aanmerking kunnen komen. 

2. Gezien de (wellicht onoverkomelijke) praktische moeilijkheden bij 

het toepassen van het gestelde in conclusie 1, moet bezien worden 

in hoeverre andere maatregelen dan die gericht op de crashfase het 

bieden van gelijke kans op (geen) letsel kunnen bevorderen (bijv~ 

pre-crash: scheiden van verkeerssoorten; categorisering van wegen)o 

3 .. Op grond van het gestelde in conclusie 2 is het duidelijk dat bij 

het verminderen van de verkeersonveiligheid een keuze moet worden 

gemaakt uit mogelijke maatregelen met betrekking tot de pre-crash-, 

crash- en post-crashfase. 

Het probleem moet gezien worden als een proces, waarin, teneinde 

een gesteld doel te bereiken, in elke fase kan worden ingegrepen~ 

4~ Een keuze zoals in conclusie 3 bedoeld, moet gemaakt worden op ba

sis van de uitkomsten van het afwegen van kosten en baten. 

5. Uitgaande van het gestelde in conclusie 1, 2 en 3 zullen in de 

crashfase ~aatregelen moeten worden genomen die ten doel hebben: 

a. het verminderen van de onveiligheid (kans op letsel) voor 

voertuiginzittenden door maatregelen aan het voertuiginterieur 

en -exterieur (verhogen van " crashworthiness"). 

b. het verminderen van de onveiligheid (kans op letsel) voor 

derden (niet-inzittenden van het eigen voertuig) door middel 

van het verminderen van de "agressiviteit" van voertuigen. 
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c. het verminderen van de onveiligheid (kans op letseJ) door weg

meubilair en eventuele andere objecten in wegbermen die zich als 

gevaarlijke (agressieve) obstakels - of gevarenzones - kunnen 

voordoen, te verwijderen of te verplaatsen naar buiten de 

gevarenzone; respectievelijk de agressiviteit ervan te vermin

deren; respectievelijk af te schermen met middelen die niet 

agressief zijn. 

(Onder inzittende kan ook verstaan worden: berijder van motor, 

bromfiets, fiets e.d.). 
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Aansluitend aan de voorgaande conclusies is een aantal suggesties voor 

aandachtsgebieden voor onderzoek en voor maatregelen te geven: 

- Het systematisch verzamelen en op continue basis toegankelijk maken 

van gegevens die o.m. betrekking hebben op de crashfase van onge

vallen verdient veel aanbeveli~g (Integraal Verkeersongevallenre

gistratiesysteem - INVORS). 

Een regeling met betrekking tot de mogelijkheid tot het op ruimere 

schaal uitvoeren van obductie van verkeersslachtoffers zou van 

grote betekenis zijn. 

- Het stimuleren van basis-crashonderzoek (ongevallenonderzoek en 

biomechanica-enderzoek) is van belang voor het ontwikkelen en 

aanpassen van crash~veiligheidsvoorzieningen. 

- Op een aantal, hierna te noemen, punten kan aandacht besteed worden 

aan vermindering van agressiviteit en verhoging van de botsveiligheid 

van voertuigen voor wat hoofdzakelijk het voertuigexterieur betreft 

door middel van: 

Toepassing van kooikonstrukties, toepassing van kreukelzones; het 

vermijden van scherpe uitstekende delen (ook in het interieur); 

aanpassing van vorm en materiaal met het oog op aanrijding met 

voetgangers, het toepassen van (eventueel energie-absorberende) bumpers 

en afschermingen op vrachtauto's en aanhangers, ook voor wat betreft 

de overgang van trekker op aanhangers. 

Ten aanzien van het voertuiginterieur is eveneens een aantal punten te 

noemen die de Verkeersonveiligheid kunnen verminderen zoals: 

het bevorderen van het gebruik van autogordels en het optimaliseren 

van de werking en draagcomfort ervan; het bevorderen van het gebruik 

van helmen en het optimaliseren van werking en draagcomfort; (hoewel 

helmen in principe niet aan een voertuiginterieur gebonden zij~ het 

bevorderen van de ontwikk~ling van goede beveiligingsmiddelen voor 

kinderen; het toepassen van hoofdsteunen en het verbeteren van de 

bevestiging van stoelen en banken aan het voertuig; het toepassen 
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van "paddings", vooral ook aan de zijkanten van voertuigen; toepassing 

van energie-absorberende stuurkolommen; toepassing van veiligheidsruiten. 

Met betrekking tot zich in de wegberm bevindende obstakels zijn even

eens mogelijkheden om in het algemeen de "agressiviteit" te verminderen 

door: 

het toepassen van obstakelvrije-zones; lichtmasten te voorzien van 

schuif- of breekconstructies; het afschermen van gevarenzones met 

geleiderail; het afschermen van solitaire obstakels. 
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BOUWSTENEN VOOR HET BELEIDSPLAN VERKEERSVEILIGHEID 

Hoofdstuk V: Onderzoek en maatregelen gericht op de pre-crashfase 

V.i. Algemene inleiding 

V.5. Algemene conclusies 

Stichting Wetenschappelijk Onderzoek Verkeersveiligheid SWOV 



VERANTWOORDING 

Op 3 mei 1974 verzocht het Ministerie van Verkeer en Waterstaat 

de SWOV de mogelijkheid na te gaan bijdragen te leveren aan de 

totstandkoming van een nota inzake een beleidsplan voor de ver

keersveiligheid. 

De "Bijdragen voor de Nota Verkeersveiligheid" die de SWOV in 

1965 heeft geleverd, waren naar het oordeel van de Minister van 

grote waarde geweest als uitgangspunt voor de beleidsvaststel

ling van zijn toenmalige ambtsvoorganger, hetgeen hem ertoe 

heeft gebracht de SWOV te verzoeken weer een soortgelijke serie 

werkzaamheden te verrichten. 

In afwachting van de officiële opdracht besloot de SWOV in de 

zomer van 1974 aan te vangen met de werkzaamheden. 

Aangezien gestreefd moest worden naar zo gering mogelijke conse

quenties voor de uitvoering van de overige lopende onderzoekop

drachten werd hiertoe binnen de SWOV een klein team van weten

schappelijke medewerkers geformeerd, die, veelal naast hun nor

male werkzaamheden, gewerkt hebben aan het tot stand komen van 

deze bijdragen. 

Op 5 november 197't ontving de SWOV offieiëel opdraeht bouw~tenen 

te leveren voor dit beleidsplan. Hierin werd gesteld dat de Mi

nister zich voorstelde het Beleidsplan voor de Verkeersveilig

heid - evenals de Nota Verkeersveiligheid 1967 - te doen verge

zellen van een bijlage waarin de verschillende factoren die de 

verkeersveiligheid bepalen, in hun onderlinge samenhang worden 

beschreven. 

De opdracht omvat drie fasen, waarvan in 1974 alleen de eerste 

fase aan de orde diende te komen, te weten: een globale beschrij

ving van de verkeers(on)veiligheid en een inventarisatie van de 

momenteel aanwezige kennis. 

De tweede fase van de opdracht is het uitvoeren van een uitge

breide probleemanalyse. Hieruit zullen een aantal alternatieve 

maatregelen en hun eonsequenties nader worden uitgewerkt; een 



en ander mede gebaseerd op de te zijner tijd in het Beleidsplan 

geformuleerde gedachten. Indien de beschikbare gegevens dat toe

laten zal het rapport betreffende de werkzaamheden van de tweede 

fase gecompleteerd worden door een kosten-baten-analyse. 

Als consequentie van de in de eerste twee fasen verkregen in

zichten zal de derde fase gericht zijn op het opstellen van een 

programma voor verder onderzoek dat, rekening houdende met de 

bestaande mogelijkheden in tijd en geld, moet dienen om de be

staande leemten in de aanwezige kennis aan te vullen. Deze com

pletering van de beschikbare kennis is noodzakelijk om het ver

keersveiligheidsbeleid op lange termijn te ondersteunen. 

Eind 1974/begin 1975 zijn de volgende vijf hoofdstukken ten be

hoeve van de eerste fase ingeleverd bij de, inmiddels opgerichte 

Directie Verkeersveiligheid (DVV): 

Hoofdstuk I Beleid in het algemeen en verkeersveiligheidsbeleid 

in het bijzonder 

Hoofdstuk 11 Omvang en ontwikkeling van de verkeers(on)veilig

heid 

Hoofdstuk 111 Onderzoek en maatregelen gericht op de post-crash 

fase 

Hoofdstuk IV Onderzoek en maatregelen gericht op de crash-fase 

Hoofdstuk V Onderzoek en maatregelen gericht op de pre-crash

fase 

Deze Bouwstenen hadden tot doel het leveren van constructieve ele

menten voor het Beleidsplan voor de Verkeersveiligheid, dat wil 

zeggen dat zij moesten dienen als discussiestuk voor de daartoe 

geëigende beleidsorganen. 

Gedwongen door de korte tijd die beschikbaar gesteld was voor de 

uitvoering van de eerste fase van de opdrach~ moest worden vol

staan met het leveren van "ruw materiaal". De Bouwstenen bestaan 

dan ook voornamelijk uit (gedeelten van) colleges, lezingen, reeds 

aangeboden of in bewerking zijnde rapporten en consulten en de 

continue verslaggeving van onderzoek. Ze kunnen dus niet bogen op 



volledigheid en evenwichtigheid, noch in de behallclelde materie nog 

nog in de gegeven literatuuraanwijzingen. 

Voor het aangeven van de consequenties voor het beleid in termen 

van voorstellen voor gespecificeerde maatregelen, ontbrak in de~e 

eerste fasc vooralsnog de mogelijkheid. 

Gezien het feit dat, zoals gcz~gd, deze teksten moesten dienen 

als Bouwstenen in het overleg voorafgaand aan het samenstellen 

van het Beleidsplan voor de Verkeersveiligheid, is, in verband 

met de tijd, afgezien van nadere redigering van de betreffende 

teksten. 

In dit Hoofdstuk V, waarvan dê teksten in december 197 11 gereed 

kwamen, is een overzicht gegeven van de stand van zaken van 

onderzoek en (mogelijke) maatregelen gericht op de pre-crash

fase, dat wil zeggeIl gericht op alle gebeurtenissen die leiden 

tot het ontstaan van ongevallen en de omstandiglIeden die daarbij 

van invloed zijn. Dit houdt in dat aandaeht is gegeven aan de 

mogelijkheden tot het voorkomen van ongevallen, c.q. het beperken 

van het aantal ongevallen. 

Di t hoofdstuk moet gezien 'I'orden als een aanvuIl ing op cn een 

nadere uitwerking van de hoofdstukken 3, 4 en 5 van de in 1965 
door de SWOV geleverde Bijdragen voor de Nota Verkeersveiligheid, 

op basis van recente onderzoekresultaten. 

Omdat de verkeersveiUgheid slechts één van de aspecten is vall het 

gehele verkeers- en vervoerssysteem, geeft de hier weergegeven 

kennis een weliswaar noodzakelijke, maar niet voldoende inbreng 

voor het vaststellen van vcrkeers- en vervoersmaatregelen. Bij 

het vaststellen van dergelijke maatregelen zal een afweging 

moeten plaatsvinden tegen bv. ecollomische aspecten (kosten, vlotheid 

van afwikkeling van liet verkeer e.d.) en andere" vaak ongelvenste, 

aspecten (groJldgelJrtdl, , luchtvcrvuj ling e. d.), maar ook de mogelijk

hedell voor technische realisatie. 

De paragrafell V.l. en V. 5. die hiel' zijn samengev(wgd, geven et'n 

algemene inleiding 0Jl en algemene conclu~ies uiL de parugJ'ul'ell 

V.2. De mens; V.3. Weg en verkeer en V.~. liet voertuig, die als 

aparte onderdelen zijn gegeven. 

Ir. E. Asmussen, Directeur SWOV december 1971t 
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V.1. Algemene inleiding 

V.1.1. Definitie pre-crash 

De pre-crash fase omvat gebeurtenissen die leiden tot het ontstaan 

van ongevallen en de omstandigheden die daarbij van invloed zijn. 

Op basis van de resultaten van het pre-crash onderzoek kunnen maat

regelen worden genomen die erop gericht zijn ongevallen te voorkomen. 

Dit betreft in principe maatregelen ter verlaging van het ongevallen

quoti~nt, d.w.z. het aantal ongevallen per eenheid van verkeerspres

tatie (zie hoofdstuk I; deelindicator p). Bij deze groep maatregelen 

wordt ervan uitgegaan dat de verkeersprestatie een gegeven is, waar

binnen echter een meer veilige en efficiënte verkeersafwikkeling moge

lijk is. Maatregelen die invloed hebben op de generatie van verkeer 

en op de keuze van het vervoermiddel blijven hier buiten beschouwing 

(zie hoofdstuk I; deelindicatoren Me B). 

Maatregelen betreffende de pre-crash fase zijn gericht op verbetering 

van de veiligheid en efficiency van het verkeer door verbetering in 

het ontwerp en de constructie van wegennetten, wegen en voertuigen enl 

of het gebruik (operation) van de technische voorzieningen (zie hoofd

stuk I; figuur 3). 
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V.l.2. Basisgegevens en onderzoek 

Verkeersveiligheidsonderzoek geschiedde aanvankelijk uitsluitend op 

basis ~an de gebeurtenissen en omstandigheden, zoals die in het onge

vallenformulier werden vermeld, of op basis van de in het opgemaakte 

proces-verbaal vastgestelde gebeurtenissen en omstandigheden. Dit even

tueel aangevuld met klinische ongevallenanalyses en reconstructies 

van ongevallen (zgn. case-studies). 

Deze benadering van de verkeersonveiligheid levert geen kennis op over 

de mate waarin de beschouwde gebeurtenissen of omstandigheden (niet) 

leiden tot ongevallen en over de bijdrage aan de onveiligheid door 

andere dan de beschouwde gebeurtenissen en omstandigheden. Tevens ont

breekt een verklaring van de werking van invloedsfactoren in termen 

van het verkeersproces en gedrag. Mede hierdoor ontstond de behoefte 

aan: 

- de organisatie van een integraalongevallenregistratiesysteem waarin 

gegevens afkomstig van diverse informatiebronnen (politie, verzekerings

maatschappijen, wegbeheerders, ziekenhuizen) worden gekoppeld. Dit in 

verband met een zo compleet mogelijke inventarisatie van ongevallen en 

de daarbij relevante omstandigheden en gebeurtenissen. Een dergelijke 

registrati~ betekent een doorbreking en uitbreiding van de klassieke 

registratie die oorspronkelijk gericht was op de strafrechterlijke en 

civielrechterlijke afhandeling van verkeersongevallen. 

- het verzamelen van basisgegevens over de verkeersprestatie, onder

scheiden naar diverse, met betrekking tot ongevallenfrekwentie, rele

vante gezichtspunten. Dit in verband met het kunnen bepalen van de mate 

van onveiligheid, dat wil zeggen ongevallen gerelateerd aan de verkeers

prestatie. Deze basisgegevens werden tot nu toe in hoofdzaak verzameld 

door wegbeheerders ten behoeve van de verkeersafwikkeling. Openstelling, 

uniformering en coördinatie van verzamelsystemen zijn hier van belang. 

- het bestuderen van en het vormen van theorieën over het verkeersproces 

zelf, met name over het verkeersgedrag. Dit betreft zowel het indivi

duele g~drag van de weggebruiker/voertuigbestuurder/verkeersdeelnemer/ 

reiziger (zie hoofstuk IJ figuur 3 b2 onderzoek) als de makroskopische -

verkeersstroom - resultaten daarvan (C-onderzoek). Dit in verband met 

de opvatting dat het verkeersongeval beschouwd moet worden als re sul-
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taat van een storing van het normale gedrag. Een dergelijke benadering 

levert gegevens op die zowel voo~ de afwikkeling als voor de veilig

heid van toepassing zijn. 

Met dit onderzoek op het gebied van verkeersstromen en van het gedrag 

van de weggebruiker/voertuigbestuurder/verkeersdeelnemer/reiziger is 

een begin gemaakt. 

De resultaten kunnen gebruikt worden als functionele eisen ten behoeve 

van ontwerp en constructie van wegennetten, wegen en voertuigen, maar 

ook voor de operationele aspecten zoals verkeersregels/gedragsregels 

etc. 

Basisgegevens en het theoretisch onderzoek leveren de grondslagen voor: 

- indicatiestelling van probleemgebieden en sectoren vanuit feitelijke 

onveiligheid en afwikkeling en vanuit vermoedelijke onveiligheid geba

seerd op theorievorming. 

- evaluatie van maatregelen zowel op basis van feitelijke onveiligheid 

en afwikkeling als op basis van indirecte theoretische criteria waar

van de relatie met ongevallen min of meer empirisch is vastgesteld. 

- optimalisering van maatregelen. 
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V.l.3. Het wegverkeerssysteem bezien vanuit de taak van de voertuigbe

stuurder, "I.eggebruiker, verkeersdeelnemer 

V.l.3.l. Informatieverschaffing; visualiseringsmiddelen 

In het wegverkeerssysteem zijn een aantalontwerpelementen - betref

fende voertuig, weg en ook de mens - te onderscheiden die de facili

teiten en beperkingen leveren waarbinnen het verkeersproces en gedrag 

zich afspeelt. Men kan uitgaan van de bestaande faciliteiten en be

perkingen en de weggebruiker/voertuigbestuurder/verkeersdeelnemer/ 

reiziger daarover informatie verschaffen. Dit heeft geleid tot een 

prioriteitsstelling in het onderzoek naar waarneming en informatiever

werking in het geleiden van het voertuig langs de weg en ten opzichte 

van andere weggebruikers, alsmède de geleiding van oorsprong naar be

stemming. Hogere gedragsniveaus betrekking hebbend op het beinvloeden 

van het aantal verplaatsingen (verkeersgeneratie) en de keuze van het 

vervoermiddel, blijven hier buiten beschouwing. 

Het onderzoek is zowel fundamenteel als toegepast gericht op de vragen: 

welke informatie heeft de weggebruiker/voertuigbestuurder/verkeersdeel

nemer/reiziger nodig, op welke wijze wordt daarin voorzien door met 

name de in de praktijk toegepaste bebakeningsmiddelen (verkeerstekens, 

"Iveg"ldjzers, markeringen, voertuiglichten etc.) en door de vormgeving 

van aamvijsinstrumenten en bedieningsorganen in het voertuig. 

V.l.3.2. Ontwerp en gebruik van het wegverkeerssysteem; structurele. 

maatregelen 

In het onderzoek en de daarop te baseren maatregelen wordt in para

graaf V.l.3.l. uitgegaan van de bestaande wegverkeersordening en wordt 

volstaan met informatieverschaffing. De effecten van deze maatregelen 

op de verkeersonveiligheid worden echter bepaald door de structurele 

complexiteit, met name de ingewikkeldheid van de verkeersbewegingen, 

de heterogeniteit van de voertuigsamenstelling, discontinuiteiten in 

het wegverloop. Dit leidt tot een tweede groep maatregelen, die betrek

king heeft op de faciliteiten en beperkingen, d.w.z. de vormgeving van 
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voertu en weg en de dosering, verdeling en regeling van het ver

keer. Op kleine schaal toegepast leidt dit tot plaatselijke verbete

ringen in het wegontwerp, de installatie van verkeerslichten, locale 

scheiding van verkeerssoorten, enkele eisen waaraan voertuigen in 

nieuwe toestand (type keuring) dienen te voldoen. Systematisch en op 

grotere schaal leidt deze groep maatregelen tot een indeling van voer

tuigen en wegen in een aantal, naar bewegingsmogelijkheden en beper

kingen onderscheiden, voor de voertuigbestuurder/weggebruiker/verkeers

deelnemer duidelijk herkenbare categorieën. 

Tenslotte is er een groep min of meer algemene maatregelen die betrek

king heeft op het verminderen van de kans op een ongeval, gegeven een 

gedragsstoring (als gevolg van tekorten in het ontwerp en/of de infor

matieverschaffing). Deze maatregelen bewerkstelligen effect, door het, 

ten opzichte van het normale gebruik scheppen van extra beschikbare be

wegingsruimte, bijvoorbeeld een vluchtstrook, emergency training (bv. 

slipcursus). Dit is een grensgebied tussen pre-crash en crash. 

De hierop volgende groep maatregelen betreft het verminderen van de 

kans op schade ~n letsel, gegeven dat het ongeval onvermijdelijk is. 

Dit behoort tot crash-maatregelen (zie hoofdstuk IV). 

De faciliteiten en beperkingen, d.w.z. het ontwerp van wegennetten, 

wegen en voertuigen maar ook de informatieverschaffing hierover hebben 

invloed zowel op de afwikkeling als op de kans op storingen welke in 

ongevallen kunnen resulteren. Het pre-crash verkeersveiligheidsonderzoek 

is vanouds sterk gericht op informatieverschaffing en veel minder op 

structurele elementen betreffende het ontwerp van voertuig en weg en de 

verkeersordening. Toch vormen deze de randvoorwaarden waarbinnen de 

effectiviteit van de informatieverschaffing is bepaald (taakbelasting). 

De technische faciliteiten en beperkingen van het wegverkeerssysteem 

zullen ook in de toekomst in sterke mate van invloed zijn op de afwik

keling en de veiligheid van het systeem. Echter het gebruik van de fa

ciliteiten is uiteindelijk bepalend voor de eindresultaten. In dit kader 

is het van belang dat in het ontwerp van verkeersvoorzieningen rekening 
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wordt gehouden met van belang zijnde mogelijkheden en beperkingen van 

de mens. Wanneer maatregelen worden genomen op onderdelen die worden 

geisoleerd van het totale systeem, bestaat het gevaar dat afbreuk 

wordt gedaan aan de konsistentie van de technische voorzieningen, waar

door de gebruikswaarde van het geheel slechts schijnbaar wordt verbe

terd. Bijvoorbeeld groter motorvermogen zonder vergelijkbare toename 

in berijdbaarheid. Dit geldt ook voor de weg, bijvoorbeeld bredere en 

strakkere wegen (die noden tot hogere snelheden) zonder aangepaste (snel 

verkeerssamenstelling, verkeersbewegingen (gescheiden rijbanen, ongelijk. 
. . 

vloerse kruisingen) en wegdekkwaliteit (stroefheid, vlakheid). Dit illus· 

treert de noodzaak van een systematische en geintegreerde benadering per 

wegcategorie. 
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V.l.4. Waarneming en informatieverwerking door de voertuigbestuurder, 

weggebruiker, verkeersdeelnemer, reiziger 

V.1./h1. Benodigde informatie 

De door de ''leggebruiker/voertuigbestuurder/verkeersdeelnemer onophoude

lijk benodigde informatie betreft zijn positie en de verandering daar

van in dwars- en langsrichting ten opzichte van de laterale begrenzing 

en het longitudinale verloop van de weg (laterale positie, koers, snel

heid) en zijn positie ten opzichte van andere weggebruikers (laterale 

en distale afstand, verschil in koers en snelheid). 

De informatie is benodigd voor het bepalen van de (actuele en toekoms

tige) feitelijke en gewenste positie in verband met onderkenning van 

noodzaak tot en mogelijkheden voor manoeuvreren, bijvoorbeeld verander in 

van laterale positie en/of snelheid bij naderen van een voorligger. 

Een kortere tijd beschikbaar voor waarneming, informatieverwerking, be

slisaing en héndeling kan worden opgevangen door: 

- grotere perceptief-motorische inspanning, begrensd doo'r het waarne

mings- en reactievermogen van de bestuurder en door de dynamische eigen

schappen van het voertuig en de bedieningsorganen. 

- sterkere anticipatie van de waarnemingsinput, hetgeen wordt begrensd 

door de onregelmatigheid van de input zoals windstoten, geometrie van 

de weg, aanwezigheid, aard en bewegingskenmerken van andere weggebrui

kers alsmede de onderlinge voorspelbaarheid van weg- en verkeerseigen

schappen (het beeld van de weg). 

- meer effici~nte selectie en codering van informatie, begrensd door de 

wijze waarop de informatie wordt gepresenteerd aan en verwerkt door de 

weggebruiker (aftasten van het visuele veld door middel van oogbewegin-, 

gen) • 

Indien onvoldoende opgevangen kan het leiden tot: 

- het selecteren van minder gedetailleerde input. Bijvoorbeeld een ver

andering van afstand ten opzichte van de wegkant of ten opzichte van 

andere voertuigen in plaats van snelheid van de afstandsverandering. 
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Dit resulteert in een geringer nauwkeurigheid van manoeuvreren. 

Dit kan resulteren in bet falen van het hele systeem door ovcrbelas-

Ling van de weggebruiker. 

V.l.4.2. Waarneembaarheid 

De waarneembaarheidsafstand van de door de weggebruiker te ontdekken 

stimulusobjecten (andere weggebruikers, verkeerstekens en -lichten, 

verkeersregelaars, markeringen, wegwijzers) wordt bepaald door een 

aantal fysische eigenschappen zoals afmeting, helderheid, kleur, vorm, 

be'l'eging van het stimulusobject en de onderscheidbaarheid ten opzichte 

van (andere stimulusobjecten uit) de omgeving, de plaats in het ge

zichtsveld en de mate van onzekerheid naar tijd en plaats, alsmede 

eigenschappen van de atmosfeer. Dit in relatie tot een aantal psycho

fysiologische eigenschappen zoals de diverse drempelgevoeligheden van 

het oog zoals (Cole 1972; Geldard 1972) gezichtsscherpte, bewegings

detectie, gevoeligheid van het oog voor kleur- en helderheid(scontrast) 

alsmede de verschillen dienaangaande afhankel~jk van foveaal of meer 

perifeer zien. Naarmate de onzekerheid naar tijd en plaats van een 

stimulusobject groter is, wordt het ondanks overigens goede waarneem

baarheidseigenschappen, gemakkelijk voorbij gezien. Waarneembaarheid 

is onder te verdelen in: 

a. zichtbaarheid 

b. opvallendheid 

c. localiseerbaarheid. 

Zichtbaarheid heeft betrekking op het vermogen een visuele prikkel te 

ontdekken, gegeven dat bekend is wanneer en waar gekeken moet worden 

terwijl niet tegelijkertijd ook andere taken verricht moeten worden. 

Het is een maatstaf waarvan de relevantie voor verkeerssituaties door

gaans niet groot is. In enkele gevallen echter, waar aangenomen mag 

worden dat de verkeersdeelnemer weet waar en wanneer hij moet kijken, 

is dit wel het geval. Daarnaast bestaat er een relatie tussen zicht

baarheid en opvallendheid, in die zin dat opvallendheid ten dele be

è'chreven kan ,.,orden als de mate waarin de drempelwaarde voor zichtbaar

heid overschreden wordt. 

Zichtbaarheid kan dus als noodzakelijke maar op zich niet voldoende 

voorwaarde gesteld worden van opvallendheid. 
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Opvallendheid is een meer complex begrip dan zichtbaarheid, zodat een 

beschrijving die uitsluitend hiernaar verwijst niet voldoet. Van be

lang hiervoor is o.a. ook de mate waarin een prikkel afwijkt van andere 

prikkels in het gezichtsveld. Een knipperlicht is bijv. zeer opvallend 

in een verder onveranderend gezichtsveld. 

Vervangt men echter enkele van de onveranderende prikkels door knipper

lichten, dan neemt die opvallendheid snel af, ter\~ijl de mate van 

"bovendret.lpeligheid" nauwelijks is veranderd. Een belangrijke conse

quentie van deze onderlinge afhankelijkheid is dat men moeilijk de op

vallendheid van enkele afzonderlijke prikkels kan hanteren. Verhoging 

van de opvallendheid van sommige prikkels heeft in het algemeen verla

ging van de opvallendheid van de andere tot gevolg. 

Bij zichtbaarheidsbepalingen is doorgaans sprake van bekendheid met 

en dus richten van de blik op de plaats waar de prikkel zich bevindt. 

De gevoeligheid van het centrale gedeelte van het netvlies bepaalt dan 

of al dan niet iets '~aargenomen wordt. Het betrekking tot de opvallend

heid is echter van belang in hoeverre een prikkel die zich binnen het 

gezichtsveld bevindt, maar w'aar niet naar gekeken wordt, een "aandacht 

trekkende" waarde heeft. In concreto betekent dit dat in het laatste 

geval vooral de gevoeligheid van het perifere gedeelte van het net

vlies van belang is. Het centrale gedeelte en de periferie verschillen 

in hun gevoeligheid voor verschillende visuele kenmerken, zodat ook 

in dit opzicht opvallendheid niet uitsluitend in het verlengde van 

zichtbaarheid ligt. Een belangrijke consequentie hiervan is dat voor 

het bereiken van een grote mate van opvallendheid het beste het (hel

derheids-)contrast gehanteerd kan worden en daarvan weer vooral de dyna

mische aspecten (beweging, knipperen). Alhoewel een kleur of vorm op

vallend kan zijn wanneer de blik er op gericht is, hebben deze kenmer

ken minder gewicht wanneer het gaat om opvallendheid in de zin van 

"aandacht trekkende" waarde. 

Verblinding kan onder verwijzing naar het begrip zichtbaarheid omschre

ven worden. Een lichtbron is meer verblindend naarmate deze de zicht

baarheid van een andere prikkel meer ten nadele beinvloedt (d.w.z. 

de drempe 1 w'aarde hiervoor meer verhoogt). 
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V.1.4.3. Herkenbaarheid 

l'laarneel11baarheid is noodzakelijk maar daarmee is de herkenning van 

een stimulusobject als verkeersobject of -teken niet bepaald. De her

kenning wordt gespecificeerd als: 

- onderkenning van het waargenomene als verkeersobject, bijvoorbeeld een 

verkeersteken of een voertuig. 

- herkenning van de klasse verkeersobjecten waartoe het behoort, bij

voorbeelid een verbodsbord of een vrachtwagen. 

- interpretatie van de betekenis binnen de klasse, bijvoorbeeld een 

inrijverbod of een stilstaande vrachtwagen. 

De herkenbaarheid wordt voor een deel bepaald door min of meer speci

fieke perceptieve elementen zoals kleur, vorm, helderheid, voor een 

ander deel door de ingewikkeldheid van het mentale proces (informatie

verwerking) (Roszbach;1974). Bjjvoorbeeld een zogenaamde dwangpijl met 

onderbord "geldt uitsluitend voor fietsen", waarmee duidelijk moet zijn 

dat de overige kategorieän de straat in twee richtingen mogen berijden. 

De herkenbaarheid kan w'orden vergroot door normalisatie, niet alleen 

van de vormgeving, maar ook van de plaatsing. Bv. het bestemmen van een 

gebied langs de weg uitsluitend voor verkeerstekens impliceert voor de 

weggebruiker dat hij bij waarneming van een stimulus altijd daaraan 

de konklusie kan verbinden dat de stimulus een verkeersteken is. Zicht

baarheid impli?eert dan reeds een stuk herkenning. 

V.l.4.4. Informatie, signalen, signaaltypen 

De weggebruiker verkrijgt meestal informatie uit directe waarneming 

van het stimulusobject. Bijvoorbeeld een snelheidsverschil ten opzichte 

van een voorligger door waarneming en verwerking van de schijnbare ver

andering in de afstand tussen de achterlichten van de voorligger. 

Soms is de informatie gepresenteerd in signalen. Bijvoorbeeld een rich

tingaanwijzer waarvan de betekenis - van richting veranderen - berust 

op bij afspraak gekozen codes - kleur knipperfrequentie, plaats op het 

voertuig. Signalen worden ingedeeld naar de fase waarin zij de wegge

bruiker behulpzaam zijn zoals ,~aarneming, informatieverwerking, beslis

sing, handeling (Griep,1974): 
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_ iifaarschuwingssignalen bereiden de weggebruiker voor op waarneming 

respectievelijk handeling en verhogen zijn waakzaamheid (bijvoorbeeld 

,,,aars chmvingsborden, knipperlichten). 

- Perceptie-ondersteunende signalen zijn geindiceerd voor situaties 

waarin de reikwijdte of het onderscheidingsvermogen van de zintuigen 

tekort schieten. Bijvoorbeeld vooraanwijzingstekens, incident deteetie 

en signalering (filebeveiliging etc.). 

- Geheugensteunende signalen zijn geindiceerd voor situaties waarin de 

capaciteit van het geheugen te kort schiet. Bijvoorbeeld wegwijzers. 

_ Informatievenrerkings-ondersteunende signalen ("aiding" )* zijn geïn

diceerd voor moeilijke mentale operaties zoals het schatten van snel

heden op basis van op verschillende tijdstippen waargenomen posities 

(differentiatie proces) en het bepalen van toekomstige positie op basis 

van ,,,aargenomen aktuele positieverandering (integratie proces). Bij

voorbeeld benodigde stopafstand afhankelijk van snelheid en remvertra

ging van eigen of ander voertuig. 

- Beslissingsondersteunende signalen (quickening)*waarmee het tijdstip 

en/of de aard van de gewenste manoeuvre wordt aangegeven - bijvoorbeeld 

verbodsborden, verkeerslichten; bij geavanceerde systemen wordt de uit

voering van de manoeuvre door signalen begeleid. 

- Voorspellende signaleringssystemen. Deze zijn in gebruik op traagrea

gerende vaar- of vliegtuigen bij complexe manoeuvres zoals afmeren of 

landen, die gekenmerkt ,\Torden door veel en moeilijk verkrijgbare en/of 

te verwerken informatie en een geringe veiligheidsmarge in de uitvoe

ring. Zij stellen de bestuurder in staat de beslissing over het uitvoere: 

van de manoeuvre te baseren op, de in beeld gebrachte gesimuleerde uit

komst ervan op een tijdstip dat in w'erkelijkheid met de manoeuvre nog 

een begin moet ,,,orden gemaakt. Voor ,,,egvoertui gen die een grotere ma

noeuvreerbaarheid bezitten is toepassing van dergelijlre systemen minder 

urgent. De voorzover bekend meest geavanceerde vorm van verkeerssigna

lering is het zogenaamde "moving merge system" (True en Rosen 1973), 

*Deze b'egrippen zijn gangbaar in de ergonomie of human factors engi-

neering 
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waarmee op een plaats en tijdstip dat is bepaald door de aankomst van 

een invoegend voertuig de aanwezigheid van een voor invoegen acceptabel 

hiaat in de verkeersstroom wordt voorspeld. De invoegende bes.tuurder 

wordt daarbij in de uitvoering van de manoeuvre door signalering bege

leid. Een dergelijk - eventueel vereenvoudigd - systeem zou geindiceerd 

kunnen zijn voor in geometrie e%~~f verkeerskenmerken uitzonderlijke 

situaties, zoals bij invoegen te korte invoegstrook, te grote' krui

singshoek, te weinig uitzicht, in het geval rekonstruktie van de weg 

als maatregel niet in aanmerking komt. 

Volledige automatisering van manoeuvres wordt in het wegverkeer (nog) 

niet toegepast; wel in het spoorwegverkeer: automatische treinbeinvloe

ding. 

De in het wegverkeer toegepaste signalering is veelal beperkt tot dis

continuiteiten, met name kruispunten. Uitzondering op wegvakken zijn 

si tuaties w'aarin zich ongewenst gedrag voordoen zoals filevorming: 

~ile-beveiligingssysteem en andere incident/detectie- en signalerings

sYl'ltemen) • 



- 13 -

V.i. 5. Het wegontwerp en de verkeersl{emnerlren 

V.1.5.1. 'feg en verkeerskemnerken van belang voor de onveiligheid 

(ongevallenonderzoek) 

Ten aanzien van de veiligheid en af,~ikkeling van het verkeer van 

belang zijnde kenmerken betreffen: 

- ont''Ierpelementen, met name tracé, lengte en dwarsprofiel, ''fegdek

oppervlak 

- verkeerskenmerken, met name intensiteit, samenstelling van het ver

keer, verkersbewegingen 

- bebakeningselementen, met name markeringen, verkeerstekens en sig

nalen, wegwijzers. 

Uit het tot nu toe verrichte multivariate statistische ongevallen

onderzoek, waaraee het mogelijk is de samenhang tussen ongevallen

:t::rekl~entie en meerdere variabelen gelijktijdig na te gaan, komt naar 

voren dat, onder meer afhankelijk van het type weg, tussen 5 en 50% 

van de ongevallenvariatie kan '~orden verklaard door weg- en verkeers

kenmerken. Enkele met betrekking tot de ongevallenkans van belang 

zijnde wegkenmerken en de daarbij behorende verwijzingen naar buiten

lands onderzoek, werden reeds genoemd in de Bijdragen aan de Nota 

Verkeersveiligheid dd. 1967. Deze - op auto(snel)wegen onderzochte -

kenmerken betreffen: 

- horizontale en verticale bogen (hoger ongevallenquotient bij 

kleinere straal) 

- verkanting vin het wegdek (hoger ongcvallenquotient bij afwe

zigheid of onvoldoende verkanting, speciaal in bogen) 

- rijbaanbreedte (zowel beneden een minimum als boven een maxi

mum = verhoogd ongevallenquotient) 

- aantal rijstroken (driestrookswegen relatief onveilig en wei

nig capaciteit verhogend) 

- vrijliggende rij,'lielpadcn en/of parallelwegen ,(vei liger voor zo

wel langzaam als snelverkeer) 

- as- en bermmarkeringen (vciligheids- cn/of capaci t.ei tsverho

gend) 

- zijbermen en vluchtstroken (t.a.v. ollgevallenquotient optima

le b~eedte van verharde berm) 

- glooiingen (talud steilte in verband met voorkomen secundaire 

botsinlr) l, 
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- obstakels (kans op bot.singen wet obstakels afhanlcelijk van af

stahd tot de ,,,egkallt) 

- breedte van bru~gcn en viadukten·(verhoogd ongevallenquotient 

bij tegenover rijbaan -I- vluchtstrook geringere breedte) 

- JlIiddc nbe nl (plaats i nl.~ beve i li gin~~sc ons true tie afha.llkc lijk van 

breedte van <le midllenl)('J'm) 

- wegdckol'pervlalc (stroefheid, vlal,heid, liclttrcflcktie) 

- verl ichU.llt;. 

Voor een aantal vall deze lcenmerl;:cn zijn inmiddels door de S\VOV, op 

verzoek van het Hinisterie van V & \V aanvullende onderzoelwn ver

richt en bijdragen voor richtlijnen samengesteld (markeringen, ob

stakels, hermen, wegdelroppcrvlak). 

Aan deze lijst kan nog worden toegevoegd: 

o~ersteekplaatsBn voor langzaam verkeer 

- be\Vegwijzering 

- verkeerstekens 

bogen. 

Ten aanzj en vau de relatie tussen kenmor!cen en ollgcvallenquot,ië;nt 

moet worden 0llgemerkt dat het onderzoek vee lal auto (BIlCl )we gen 

betreft. In sommige gevallen zijn modellen of theorieën beschik

baar op grond waarvan"kan worden gegeneraliseerd naar overige 

wegen. Van belang is echter dat - gegeven het ty~e weg - de va

riatie in het beschoU\vde kenmerk is bepaald en tevens het samen

gaan lllet andere kenmerken. Deze bepalen de l!logelijl(e grootte van 

de te vinden samenhang en compliceren de interpretatie ervan, 

hetgeen leidt tot een benadering van kenmerken.cätegorie. 

V.1.5.2. Kategorie-indeling van wegen 

In deze benadering moet onderscheid worden gemaakt tussen de thans 

aanwezige klassificatie va~ wegen en de toekomstig gewenste indeling 

in kategorie~n, gebaseerd op een totaal aan veiligheidskriteria als

mede herkenbaarheid voor de weggebruiker (Janssen,1974). In een derge

lijke benadering dienen ook kenmerken te worden beschouwd, waarvan 

de relatie met het ongevallenquoti~nt (nog) niet feitelijk is vast

gesteld, maar die op grond van theoretische overwegingen (analyse 
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rijtaak) van belang kunnen ,"'o'~den geacht. Kenmerken dienen dan te

vens te worden beschouwd vanuit het gezichtspunt dat de weggebruiker/ 

verkeersdeelnemer gegeven permanent en continu aanwezige en zichtbare 

kenmerken, daaraan het voorkomen van niet-permanent en continu aanwe

zige kenmerken zal koppelen (het beeld van de ,.,eg). 

V .1.5. "i. \vegkennerken die van belang zijn voor de weggebruiker met 

betrekking tot zijn rijtaken 

De wegkenmerken kunnen ,'lorden onderscheiden in: 

a. permanent (in tijd) en kontinu (naar plaats) aanwezige cn wanr

neembnrc (voor de ,~cggcbrllikcr) h.cl1lJlcrltcn van he t. dwarsprofiel, 

de ,~cgbcLnJ;:ening en het ,,.egoppervlak: 

dubbelbuans of enkelbaans; 

- aantal en breedte van rijstroken; 

- rlidd'ellherm; 

!vluchtstrook; 

- parkeerstrook; 

- ventweg of parallelweg; 

fîetspad; 

- tussenbermen cn zij~ermen; 

geleide rail e.d.; 

markering (konfiguratie en kleur van asmarkering, kantrnarkering, 

suggestiestroken); 

verhardingssoort (struktuur, kleur, stroefheid, vlakheid); 

lijnverli ch ting; 

bomen, palen en dergelijke obstakels op vaste korte onderlinge 

afsta~d in de berm aanwezig. 

In tijd permanent en naar plaats kontinu aanwezige en door de weg

gebruiker waarneemb(lre kenmerken vormen in sterke mate het beeld 

van de weg. Op grond daarvan zal de weggebruiker verwachtingen 

opbom~en ten aanzien di skontinu aanwezi ge , ... egkenmerkLll en ten 

aanzien van de verkeerskenmerl{en die per defiili tie niet-per

manent en niet-kontinu zijn over een bepaald wegvak • .. 
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b. permanent en dislcont.inu aanwlndg en waarneembare kenmerken van 

trac6, lengte- en dwarsprofiel, bebakeningen oppervlak van de 

weg, waarbij naast geometrische grootheden ook frequentie, dicht

heid en sequentie va~ voorkomen belangrijk zijn: 

- alle onder a g('no(~mde JtcJJlllerl,cn die over Iwrte afstanden niet 

aamvezig of niet ,\'anrlleemlJaar zijl1; 

- kruis,) lIgen, met of zonder vcrkccrsreceiing, met of zonder i11-/ 

ui tvoegst,rolreuj 

- horizontale bogen, veelal met vcrknni..ing, hoekverdraaiil1{r, en 

bochtvcrbredingj 

- vertiltale bogen, veelal uet rijbaanversmalling en bel'lllobstukels 

(brugleuuing e.d.); 

- spoorwegovergan~cn; 

- ~ti t,,'c ge n; 

bycr'steken; 
I 

- voetgangersoversteekplaatsen; 

parkeerhavens; 

bushaltes; 

- benzinestations e.d.; 

bebakening in de vorm van verkeersborden en bewegwijzering; 

bebakening bij werkzaamheden; 

obstakels op de rijbaan en in de berm. 
'" 

Deze kenmerken zullen door de weggebruiker/verkeersdcelnclIler wel 

of niet worden ver\\'acht, 'afhankelijk van de permanent en kontinu 

aanwezige en waarneembare kenmerken. 

V.l.5.4. Verkeerskenmerken die van belang zijn voor de weggebruiker 

m.b.t. zijn rijtaken 

Het somgedrag van de individuele voertuigen bepaalt de verkeers

kenmerken. Deze zi jn l>cr defini tie niet-permanent en niet-kontinu 

over een beschouwd wegvak aanwezig en waarneembaar. Ook hier speelt 

de ver, ... achting van de \iCggebruiker/verkeersdeclnemer een .be langri jl::c 

rol .• 
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De vl~rk('ersli:c; . .!.!mcrJf2n, relevant voor de manoeuvrekeuze van de in

diyiducle weggebruiker, zijn als volgt onder te verdelen: 

bewegingsrichting van de voertuigen 

- in langsrichting: tegenliggers, voor- en achterliggers; 

dwarsrichting: kruisend verleeer (!ld,~arsliggersll); 

~ positie van de voertuigen; 

positieverandering van de voertuigen (snelheid, versnelling 

en hogere afgeleiden van de positie); 

- bewegingslllogelijkhcden en afmetingen van de waargenomen voer

tuigen (herkenning van de kategorieän waartoe de voertuigen be

horen). 

liet uniformeren en verminderen van variatie in be~egingsrichting, 

po~i~ie en positievernndering zijn hekende principes ter verho

ging van de verkeersveiligheid. 

V.l.5.5. Voertuigkenmerken die van belang zijn voor de weggebruiker 

m.b.t. zijn rijtaken 

De re levante voertui gkenme rl[e n zijn: 

- (top)snelhdd 

afmetingen 

- acceleratie- en dcceleratievermogen 

- stabiliteit en manoeuvreerbaarheia 

waarnecmbaarhe id (zi cb thaarheid, opvalle ndhe id, herl{enbaarhe i d 

en lokalisecrbaarheid). 

Er is een zeer grote verscheidenheid aan voertuigen, of algemener 

gestel~ aun vervoermiddelen die gebruik kunnen maken van de open

bare weg. De onderstaande indeling in kategorieän vàn vervoermid

.delen is gebaseerd op be,,,egingslllogelijkhüden en afmet.ingen van de 

verschillende wegvervoermiddelen. De hiHrarchie in de volgorde 

is er voornamelijk ingebracht door de snelheidsmogclijlchedcn van 

de voe'rtuigcn. 

I. voetgangers 

11. t,.,emdelige voertuigen behorend tot de kategorie langzaam 

verkeer 

a. fietser 

b. bromfietser 
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111. mccrwiclige voertuigen eveneens behorend tot de kategorie 

langzaam vcrleecr, zoals landboU\~voertuigen, rijdende ,~inlwls c.d. 

IV: motorvoertuigen behorend tot de kategorie snelverkeer zoals 

personenauto' s, bussen I vrach t"/age 11S en motorfietsen. 

De onderverdeling vnn de katc~orie langzaam verkeer in tweewieli

ge en mecrwielige voertuigen is gemaakt vanwege de verschillen 

in afmetiugen ("/aarvélll de breedte de voornaamste Js) en in kl-lets

baarheid bij ,ongevallen. Een soortgelijke onderverdeling bij het 

snelverlceer is eveueens mogelijk: 

IV. a. motorfietsen 

b. personenauto's 

c. vrnch twngens en bussen. 

Als (ergonomische) eigenschappen van het voertuig die van belang 

zijn voor de besturing ervan kunnen 1-10rden genoemd: 

- ",'narneming cn informatievenverld.ng, met name obstructie in het voor

waartse gezichtsveld door raalllspijlen, ooghoogte boven het wegdek, bo

venwaarts, zijwaarts + achterwaarts (achteruitkijkspiegels) zicht, mi

nimum en maximum helderheid van voertuiglichten in verband met contrast 

en verlllindillgsgevoeligheid van het oog; meer 'niveauschakeling in ver

band me.t nfleesbaarheid van aamdjsinstrwuenten in het voertuig; niet 

visuele waarneming (tast, kincsthesis). 

- bedieningsorganen, karakteristieken van gas-, rem-, stuur- en koppe-

1 illgspedaal (b ijvoorlJee ld 1Jenodigrlc kracht). 

- stabiliteit en manoeuvreerbaarheid van liet voertuig onder normale oru

standig]leden, emergcncy man09uvrcs zoals een noodstop,' slippen. 

- antr~pomctrisc}~c vormgeving in verband met de lichaamsafmetingen en 

lichanmsbom~ van de bestuurder, bereikbaarheid van instrumenten, bij de 

bediening ervan vereiste inspanning. 
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v.I.6. liet beeld van de weg 

V.I.G.i. Algemeen 

Een algemene eigenschap van het menselijk functioneren is het induc

tieve karald.er ervan, Dat wil zeggen de mens neigt ertoe vanuit zijn 

beperkte ervaringen te veralgemeniseren. Daarbij bestaat de neiging 

om gebeurtenissen en omstandigheden met een geringe kans van voorkomen 

te verwaarlozen. In het verkeer kan daarmee rekening worden gehouden 

door toename van de geniddelde frekwentie van voorkomen en het vermin

deren van spreiding in frekwentie van voorkomen van kenmerken van weg, 

voertuig en verkeer. Voorbeelden zijn vergroten van de continuiteit 

van de wegkenmerken, de homogeniteit van verkeerskeruuerken en de lineair 

tei t van voertuigke.nmerken. In strijd hiermee zijn bijvoorbeeld: abrupte 

overgangen in het wegverloop, plaats en tijdsafhankelijke variatie in 

stroefheid van het wegdek, sprongsgewijze overgangen in de bedienings

karakteristieken van het voertuig (eventueel plotseling uitbreken in 

bogen, blokIreren bij remmen) en in de bew'egingskarakteristieken van 

de verkeersstroom (bijvoorbeeld ~nelheid, volgafstand). 

Door het verminderen van deze tijds- en/of plaatsafhankelijke variatie 

neemt het permanente en/of algemene karakter van het kenmerk toe en 

daarmee vermindert de kans op het ten onrechte veralgemeniseren t.a.v. 

aanwezigheid en meer gedetailleerde eigenschappen van kenmerken. 

Een tweede algemene eigenschap van het menselijk functioneren is het 

deductieve karakter ervan. Dat wil zeggen de mens is geneigd tot het 

afleiden van de aanwezigheid van gebeurtenissen en omstandigheden op 

grond van mogelijke of feitelijke relaties. Daarmee kan in het verkeer 

rekening worden gehouden door het vergroten van de konsistentie in ont

w'erpniveau van kenmerken. Wanneer verbeteringen worden aangebracht ge

isoleerd van het totale ontwerp kan de konsistentie worden verminderd, 

waardoor de totale gebruikswaarde slechts schijnbaar wordt vergroot. 

Bijvoorbeeld groter motorvermogen zonder vergelijkbare toename in be

rijdbaarheid. Dit geldt ook voor de weg en het verkeer, bijvoorbeeld 

bredere en strakkere wegen (die noden tot hogere snelheden) zonder 

aangepaste (snel)verkeerssamenstelling, verkeersbewegingen (d.m.v. 

gescheiden rijbanen, ongelijkvloerse kruiSingen) en wegdekkwaliteit 
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(stroefheid, vlakheid) door konsistentie in kenmerken wordt de weg

gebruiker/verkeersdeelnemer in staat gesteld zich een samenhangend 

beeld te vormen van de weg en het verkeer en is het hem mogelijk om 

gegeven de permanente en continu aanwezige wegkenmerken, de niet

permanent en continu aanwezige weg en verkeerskenmerken juist af te 

leiden. 
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V.S. Algemene conclusies 

V.S.l. Inleiding 

De pre-crash fase omvat gebeurtenissen die leiden tot het ontstaan 

van ongevallen en omstandigheden die daarop van invloed zijn. De 

maatregelen in deze fase betreffen het verlagen van de ongevallen

quotiënt (het aantal ongevallen per eenheid van verkeersprestatie), 

waarbij ervan wordt uitgegaan dat de verkeersprestatie 

gegeven is. 

Maatregelen ter voorkoming van ongevallen waren tot nu toe meestal 

gericht op informatieverschaffing aan en opleiding van de wegge

bruiker/verkeersdeelnemer, het uitvaardigen van gedragsregels en 

het houden van toezicht op de naleving daarvan. De noodzaak tot en 

de effecten van deze maatregelen worden echter bepaald door het 

ontwerp van het wegverkeerssysteem. Van belang is daar dat in 

dit ontwerp rekening wordt gehouden met mogelijkheden en beperkin

gen van de weggebruiker/verkeersdeelnemer. 

V.S.2. Principes voor de selectie van maatregelen 

Behalve vanuit algemene aspecten van het menselijk functioneren 

en de daaruit af te leiden principes voor maatregelen (toename 

frekwentie, verminderen variatie, toename konsistentie van kenmer

ken) is het mogelijk uit te gaan van de taken van de weggebruiker/ 

verkeersdeelnemer, en de veer de uitveering vaa de manoeuvres be

nodigde en beschikbare bewegingsruimte. Maatregelen zijn dan als 

volgt te groeperenl 

De eerste groep maatregelen - informatieverschaffing - is doeltref

fend, in principe zowel ten aanzien van de afwikkeling als ten aan

zien van de veiligheid. Ten aanzien van veiligheid is het effect 

voorstelbaar als een vermindering van overschatting van beschikbare 

en een vermindering van onderschatting van benodigde ruimte, het

geen zal resulteren in bijvoorbeeld een afname van riskante in

haalmanoeuvres. Een verhoogde afwikkeling kan worden bereikt door 



een vermindering van de onderschatting van beschikbare en een ver

mindering van de overschatting van benodigde ruimte. Dit zal dan 

bijvoorbeeld resulteren in een afn&me van het aantal ten onrechte 

niet benutte inhaalmogelijkheden. Aangenomen wordt dat deze verbe

teringen in de waarneembaárheid van bewegingsmogelijkheden in hun 

totaliteit gelijkmatig in beide richtingen effect zullen sorteren. 

De tweede groep staat voor maatregelen op het vlak van risico-accep

tatie, door met name voorlichting, propaganda, opvoeding. Dit be

treft vergroting van het geacepteerde ~er8chil tussen geschatte be

schikbare en geschatte benodigde ruimte. Deze maatregelen zijn se

cundair tegenover verbetering i~ de informatieverschaffing. Een 

duidelijk aantoonbare verbetering van de verkeersveiligheid mag 

vooralsnog van propaganda Iniet worden verwacht. 

De derde groep betreft maatregelen in de suggestiesfeer die in in

cidentele gevallen mogelijk zijn. Bijvoorbeeld de suggestie smal

le rijbaan door beplanting dicht langs de weg of snelheidssugges

tie door speciale markeringspatronen op het wegdek of overhellen 

van het voertuig in bogen ter suggestie van dwarsversnelling. Over 

het - langere termijn - effect van deze maatregelen is nog weinig 

bekend. 

Het effect van min of meer geïsoleerde maatregelen op het gebied 

van informatieverschaffing lijkt secundair t.o.v. de effecten van 

geïntegreerde maatregelen. Zo is het aannemelijk dat bv. van ver

betering in het ontwerp van voertuiglichten met name standaardisa

tie van de onderlinge afstand tussen achterlichten waardoor bij na

dering van een voorligger de schatting van afstand en snelheids

verschil wordt verbeterd alléén, minder is te verwachten dan van 

een systeem yan voertuiglichten waarmee naast bovengenoemde stan

daardisatie, op grotere afstand reeds informatie wordt gegeven 

over de kategorie waartoe de voorligger qua anelheidsmogelijkheden 

(en afmetingen) behoort (kategorisering van voertuigen). 

Het effect van maatregelen op het gebied van informatiever schaf

fing wordt mede bepaald en is secundair te achten aan het effeet 

van structurele maatre.elen. Zo is van een systeem van verbeterde 

voertuiglichten - aanduiding van de kategorie en verbetering van 

de signalering van tijdsafhankelijke kenmerken zoals verandering 
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van snelheid en richting van bewegen - minder te verwachten dan van 

een verbeterde wegverkeersordening waarme~ reeds bij de entrée van 

het wegvak duidelijk is welke voertuigcategorieën en verkeersbewegin

gen mogen worden verwacht (categorisering van wegen). M.b.t. de 

verkeersveiligheid dient in de te nemen maatregelen de voorkeur dus 

uit te gaan naar enerzijds geïntegreerde versus gefsoleerde maat

regelen en anderzijdsl verkeersordenende-structurele versus louter 

informatieve maatregelen. 

V.5.3. Wegkenmerken 

Samen met de verkeerskenmerken beïnvloeden de wegkenmerken in ster

ke mate de inspanning die de weggebruiker zich zal moeten getroos

ten bij de uitvoering van zijn taken. 

Waargenomen wegkenmerken worden veelal geassocieerd met verkeers" 

kenmerken; ze roepen een bepaalde verwachting op van bet verkeers

gedrag op grond van ervaring met opgetreden kombinaties van weg

en verkeerskenmerken. Zo zal men op wegen met gescheiden rijbanen, 

brede rijstroken en gestrekt tracé, in het algemeen hoge snelhe

den verwachten en geen rekening houden met langzaam verkeer en 

dwarsverkeer (bij kruisingen, uitwegen, oversteken e.d.). Komen 

echter op een dergelijke weg onverwachte verkeerskenmerken (bijv. 

bij aanwezigbeid van een landbouwvoertuig) of plotselinge veran

deringen in wegkenmerken (bijv. een boog met een krappe straal) 

voor, dan vergt dat van de weggebruiker extra inspanning bij bet 

nemen van een onvoorbereide beslissing over het uitvoeren van één 

of meerdere manoeuvres. 

Een juiste verwachting bij de weggebruiker over bet verkeersge

drag op een wegvak kan alleen worden opgebouwd wanneer zicb een 

kontinufteit in de verkeerskenmerken manifesteert over de lengte 

van het wegvak. In vele gevallen zullen de verkeerskenmerken worden 

afgeleid uit de wegkenmerken, zodat kontinufteit in wegkenmerken 

een betere verwachting ten aanzien van het verkeersgedrag kan op

leveren. Diskonti~ufteiten in de verkeerskenmerken kunnen daar

naast worden vermeden door het scheiden van verkeerssoorten die elk 

hun karakteristieke bewegingskenmerken hebben. 
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V.5.4. Verkeerskenmerken 

Voor auto(snel)wegen is een U-vormige relatie bekend tussen inten

siteit en ongevallenquoti~nt, zodanig dat zowel beneden een bepaald 

minimum als boven een maximum de ongevallenquoti~nt toeneemt tegen

over de daartussenliggende w~arde van de verkeersintensiteit. Dit 

leidt tot maatregelen als het afsluiten van rijbanen of stroken ter 

voorkoming van een te hoge of een te lage intensiteit. Een derge

lijke afsluiting is bereikbaar met toeritdosering. Dit wordt in Ne

derland niet toegepast (wel verkeersafhankelijke signalering op de 

rijbaan) met als argument het ontbreken van alternatieve routes. 

Het toepassen van toeritdosering, lijkt echter voordelen te bieden 

vanwege manipuleerbaarheid van de plaats waarop zich filevorming 

voordoet. Op basis van - via telecommunicatie - (thuis) verkregen 

informatie over de toegankelijkheid van de beschouwde route(s) 

kan de reiziger - in de toekomst - besluiten tot het kiezen van 

een alternatieve route, uitstel van de rit, of het gebruik van 

openbaar vervoer. Wanneer met een dergelijke manipulatie van de 

verkeersintensiteit hoge intensiteiten worden geleid over wegen 

met een laag ongevallenquoti~nt en intensief gebruik van wegen 

met een hoog ongevallenquoti~nt wordt tegengegaan, mag - binnen de 

geaccepteerde hoeveelheid te verwerken verkeer - als gevolg van 

de betere intensiteitsverdeling een reductie in het aantal onge

vallen op het beschouwde netwerk van wegen worden verwacht. Van 

belang is dat gegevens beschikbaar komen over de relatie tussen 

ongevallenquoti~nt en verkeerskenmerken - m_t name de intensi

teit - op diverse typen wegen, teneinde een optimale verdeling 

van het verkeer over wegennetten te kunnen indiceren. Anderzijds 

is het eveneens van belang inzicht te verkrijgen in het effect op 

de routekeuze als gevolg van verkeersmaatregelen. BY. de gevolgen 

van een strenge kontrole op de maximumsnelheid op autosnelwegen in 

termen van de keuze door weggebruikers van alternatieve wegen be

horende tot een lagere categorie, met als mogelijk gevolg toename 

van de onveiligheid in het totale wegennetwerk. De op auto(snel)we

gen vastgestelde relatie tussen (te hoge) intensiteit en ongeval-
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lenquoti~nt kan worden voorkomen door een aantal maatregelen op ver

schillend niveau zoals. 

- werktijdspreiding 

- car-pooling 

- uitbreiding aantal rijstroken 

- routegeleiding, toeritdosering. 

Het samengaan van te hoge intensiteit en verhoogd ongevallenquotiënt 

kan mogelijk worden doorbroken door de in opkomst zijnde verkeers

signaleringssystemen zoalsl 

- regeling rijstrookgebruik 

- regeling snelheid 

- waarschuwingen bij bijzondere gebeurtenissen 

geleiding bij in- en uitvoegen (on en off ramp control). 

Over het effect ~.a.v. de verkeersveiligheid van deze signalering.

systemen is,afgezien van het onderdeel toeritdosering, nog weinig 

bekend. Daarbij dienen behalve het aantal ongevallen, ook de ernst 

van de ongevallen te worden beschouwd en kosten/batenverhoudingen 

in rekening worden gebracht. 

Behalve de intensiteit is het mogelijk de verkeerssamenstelling en 

de verkeersbewegingen te manipuleren. Een dergelijke scheiding kan 

worden doorgevoerd naar gebied, rijbaan of rijstrook. Bijvoorbeeld 

voetgangersgebied, aparte fietspaden en bromfietsbanen, afzonderlijke 

~echterstroo~voor vrachtwagens en (brom)fietsen bij menging per 

baan. De scheiding zou wederzijds implicerend moeten zijn. Dat wil 

zeggen een gebruiksverbod voor voertuigen met betrekking tot voet

gangersgebieden zou ook moeten impliceren een gebruiksverbod van 

voetgangers met betrekking tot voertuiggebied. Een gebruiksgebod, 

bijvoorbeeld suggestiestrook voor (brom)fietsen of rechterstreek 

voor vrachtwagens zou ook een ge~ruiksverbod voor overige katego

rieän moeten impliceren. Bijvoorbeeld zoals met betrekking tot vrije 

busstroken. Uitzonderingen zouden slechts mogen worden toegestaan 

in met verkeerslichtenregeling beveiligde doorgangen. Waar dit niet 

mogelijk is zouden de weg/verkeersvoorzieningen in hun ontwerp moe

ten zijn afgestemd met betrekking tot de op de weg toegelaten zwakste 

bewegingskategorie. 
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V.5.5. Het voertuig 

Binnen het snelverkeer is een onderverdeling mogelijk inl 

a. motorfietsen 

b. personenauto's 

c. vrachtwagens en bussen. 

In de volgorde a, b, c nemen de afmetingen toe; 

in de volgorde c, a + b nemen de snelheidsmogelijkheden toe; 

in de volgorde c, b, a neemt de kwetsbaarheid bij ongevallen toe. 

Hierbij valt op dat bij kleinere afmetingen, en dus minder goede 

waarneembaarheid van de voertuigen, de snelheidsmogelijkheden en 

de kwetsbaarheid van de voertuigen in het algemeen toenemen. Dit 

geldt met name inklusief langzaam verkeer! Verbetering van de 

waarneembaarheid en tevens vermindering van ( .. zekerheid over de 

bewegingsaspekten van waargenomen voertuigen kunnen worden gereali

seerd door een aanduiding van de kategorie waartoe het voertuig be

hoort voor wat betreft de bewegingsmogelijkheden, bepaald door per

manente eigenschappen zoals afmetingen snelheidsbereik en de ge

dragsregels die erop van toepassing zijn. 

Mogelijkheden om tot verbetering te komen door het toepassen van 

een dergelijk systeem van kategorie-aanduidingen worden gegeven 

in een uitvoerige behandeling waarbij ook de in achterlichtenkon

figuráties zichtbare signalering van tijdafhankelijke bewegings

kenmerken ter sprake komt. 

Een met betrekking tot de verkeersveiligheid bekend principe is 

het scheiden van vervoermiddelen die ongelijkwaardig zijn in be

wegingskenmerken en/of kwetsbaarheid. 

Voor een aantal voertuigkenmerken is inmiddels door de SWOV aan

vullend onderzoek verricht. Voor de 2-sporige voertuig betreft 

dit: 

- banden (type, profiel en bereikbare rem- en spoorkrachtcolffi. 

ciänten). 

- remmen (remkrachtverdeling en hulpremmen speciaal voor opleg

gers en aanhangwagens). 

- acceleratievermogen en zijdelingse versnelling. 
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Voor enkelsporige voertuigen betreft dit de stabiliteit en ma

noeuvreerbaarheid van fietsen en bromfietsen. 

De resultaten van deze onderzoeken leiden tot aanbevelingen voor 

minimum vereiste profieldiepte van banden, antiblokkGrende remin

richting speciaal voor vrachtwagens, verbeteringen in het ontwerp 

en het gebruik van fietsen en bromfietsen. 

Behalve kenmerken die van belang zijn voor de verkeersveiligheid 

vanwege de er door bepaalde grenzen aan benodigde bewegingsruimte 

en vooral de voorspelbaarheid daarvan, kunnen een aantal kenmerken 

worden genoemd die de bediening van het voertuig betreffen (uit

zicht, bereikbaarheid van instrumenten, vormgeving van stoelen etc.). 

Deze kunnen van (indirect) belang worden geacht voorzover zij de 

vermoeidheid van de bestuurder en de door hem te leveren percep

tief-motorische inspanning beïnvloeden. 

Een afzonderlijke vermelding verdient het toepassen van signalering 

in het voertuig waarmee de bestuurder wordt geïnformeerd over voer

tuiggebreken, bv. reminstallatie, niet goed functionerende verlich

ting. Een dergelijke signalering kan geacht worden de functie te 

vervullen welke door periodieke keuring van voertuigen wordt beoogd. 

Vo5.6. De mens 

meRS is zowel onderdeel, gebruiker, la~inder éB s~e 0" 

slachtoffer van het welverkeer~systeem. De "RS wordt als •• 4er

deel opgevat in het ontwerp van voertuig, weg en v.erkeer(sregeling). 

Daarbij kan de vraag worden gesteld of d~arin voldoende rekening 

wordt gehouden met gedragsmogelijkheden en beperkingen. De mens 

als gebruiker van het systeem dient enerzijds de toetssteen te 

vormen voor het ontwerp van de technische faciliteiten, ander-

zijds is hij daarin onderhevig aan gedragsregels die door hem in 

acht dietlen te worden genomen teneinde een juist gebruik van de 

voorzieningen te bevorderen. Min of meer historisch is de opvat

ting dat de verkeersonveiligheid &rotendeels kan worden toegere

kend aan een betrekkelijk kleine groep herhaaldelijk bij oagevallen 
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betrokken bestuurders. Met uitzondering van de factoren alcohol

gebruik, leeftijd en rijervaring zijn tot nu toe geen duidelijk sa

menhangen gevonden tussen ongevalsbetrokkenheid en individuele 

yerschillen tussen bestuurders. Het gekwantificeerde effect van 

deze factoren bedraagt enkele tientallen procenten. De factor 

alcohol waardoor jaarlijks zo'n 250 à 300 doden vallen in het 

verkeer is - naar blijkt uit ervaringen en onderzoek in het bui

tenland, zeer moeilijk belnvloedbaar, ook door middel van wette-. 
lijke maatregelen, politietoezicht en sancties. Een dergelijke zo 

sterk met het algemene cultuurpatroon verweven factor in een 

enkele situatie (weggebruik) met specifieke middelen (wettelijke 

bepalingen inzake rijden onder invloed, politietoezicht) beïn

vloeden lijkt aldus tot weinig succes gedoemd. Doeltreffender 

lijkt dan het verminderen van de kans op een bötsing (met name 

door het toepassen ~an ge-eigende verlichtings- ep. bebakenings

elementen) respectievelijk de kans op letsel (voorzieningen in 

het voertuig en aan de weg). Deze maatregelen zijn ook algemeen 

nuttig ter verlaging van ongevallen en letselquotient~ 

'fen aanzien van leeftijd en rijervaring geld.t de invloed van de 

laatste als groter dan die van de eerste. Bet doen vergroten 

van de mogelijkheden tot toename van de rijeFYaring alvorens sell

standig aan het ,verkeer IDag worden deelgenomen verdient daarcm 

meer aanbeveling dan het verhogen van de minimum leeftijd voor het 

rijexamen. Evenzo verdient voor oudere bestuurders het op peil 

houden van de rijvaardigheid meer aanbeveling dan het stellen van 

een maximum leeftijd voor het behalen van een rijbewijs. 

De eerstgenoemde maatregel impliceert het verruimen en stimuleren 

van het zogenaamde rijden onder toezicht. De als tweede genoemde 

maatregel is minder urgent vanwege het steeds teruglopend aantal 

oudere rijexamenkandidaten en de bij ervaren oudere bestuurders 

sterk geaccumuleerde rijervaring. Tèn aanzien van andere catego

rieën dan automobilisten is minder bekend over de invloed van 

alcohol, leeftijd en rijervaring. Er zijn echter aanwijzingen voor 

overeenkomstige betnvloeding. 
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VERANTWOORDING 

Op 3 mei 1974 verzocht het Ministerie van Verkeer en Waterstaat 

de SWOV de mogelijkheid na te gaan bijdragen te leveren aan de 

totstandkoming van een nota inzake een beleidsplan voor de ver

keersve il ighe id. 

De "Bijdragen voor de Nota Verkeersveiligheid" die de SWOV in 

1965 heeft geleverd, waren naar het oordeel van de Minister van 

grote waarde geweest als uitgangspunt voor de beleidsvaststel

ling van zijn toenmalige ambtsvoorganger, hetgeen hem ertoe 

heeft gebracht de SWOV te verzoeken weer een soortgelijke serie 

werkzaamheden te verrichten. 

In afwachting van de officiële opdracht besloot de SWOV in de 

zomer van 1974 aan te vangen met de werkzaamheden. 

Aangezien gestreefd moest worden naar zo gering mogelijke conse

quenties voor de uitvoering van de overige lopende onderzoekop

drachten werd hiertoe binnen de SWOV een klein team van weten

schappelijke medewerkers geformeerd, die, veelal naast hun nor

male werkzaamheden, gewerkt hebben aan het tot stand komen van 

deze bijdragen. 

Op 5 november 1974 ontving de SWOV officiëel opdracht bouwstenen 

te leveren voor dit beleidsplan. Hierin werd gesteld dat de Mi

nister zich voorstelde het Beleidsplan voor de Verkeersveilig

heid - evenals de Nota Verkeersveiligheid 1967 - te doen verge

zellen van een bijlage waarin de verschillende factoren die de 

verkeersveiligheid bepalen, in hun onderlinge samenhang worden 

beschreven. 

De opdracht omvat drie fasen, waarvan in 1974 alleen de eerste 

fase aan de orde diende te komen, te weten: een globale beschrij

ving van de verkeers(on)veiligheid en een inventarisatie van de 

momenteel aanwezige kennis. 

De tweede fase van de opdracht is het uitvoeren van een uitge

breide probleemanalyse. Hieruit zullen een aantal alternatieve 

maatregelen en hun consequenties nader worden uitgewerkt; een 



en ander mede gebaseerd op de te zijner tijd in het Beleidsplan 

geformuleerde gadachten. Indien de beschikbare gegevens dat toe

laten zal het rapport betreffende de werkzaamheden van de tweede 

fase gecompleteerd worden door een kosten-baten-analyse. 

Als consequentie van de in de eerste twee fasen verkregen in

zichten zal de derde fase gericht zijn op het opstellen van een 

programma voor verder onderzoek dat, rekening houdende met de 

bestaande mogelijkheden in tijd en geld, moet dienen om de be

staande leemten in de aanwezige kennis aan te vullen. Deze com

pletering van de beschikbare kennis is noodzakelijk om het ver

keersveiligheidsbeleid op lange termijn te ondersteunen. 

Eind 1974/begin 1975 zijn de volgende vijf hoofdstukken ten be

hoeve van de eerste fase ingeleverd bij de, inmiddels opgerichte 

Directie Verkeersveiligheid (DVV): 

Hoofdstuk I Beleid in het algemeen en verkeersveiligheidsbeleid 

in het bijzonder 

Hoofdstuk 11 Omvang en ontwikkeling van de verkeers(on)veilig

heid 

Hoofdstuk 111 Onderzoek en maatregelen gericht op de post-crash 

fase 

Hoofdstuk IV Onderzoek en maatregelen gericht op de crash-fase 

Hoofdstuk V Onderzoek en maatregelen gericht op de pre-crash

fase 

Deze Bouwstenen hadden tot doel het leveren van constructieve ele

menten voor het Beleidsplan voor de Verkeersveiligheid, dat wil 

zeggen dat zij moesten dienen als discussiestuk voor de daartoe 

geëigende beleidsorganen. 

Gedwongen door de korte tijd die beschikbaar gesteld was voor de 

uitvoering van de eerste fase van de opdrach~ moest worden vol

staan met het leveren van "ruw materiaal". De Bouwstenen bestaan 

dan ook voornamelijk uit (gedeelten van) colleges, .lezingen, reeds 

aangeboden of in bewerking zijnde rapporten en consulten en de 

continue verslaggeving van onderzoek. Ze kunnen dus niet bogen op 



volledigheid en evenwichtigheid, noch in de behandelde materie nog 

nog in de gegeven literatullraamdjzingen. 

Voor het aangeven van de consequenties voor het beleid in termen 

van voorstellen voor gespecificeerde maatregelen, ontbrak in deze 

eerste fase vooralsnog de mogelijkheid. 

Gezien het feit dat, zoals gezegd, deze teksten moesten dienen 

als Bouwstenen in het overleg voorafgaand aan het samenstellen 

van het Beleidsplan voor de Verkeersveiligheid, is, in verband 

met de tijd, afgezien van nadere redigering. 

Ir~ dit Hoofdstuk V, waarvan de teksten in decemher 1971, gereed 

kwamen, is een overzicht gegeven van de stand van zaken van 

onderzoek en (mogelijke) maatregelen gericht op de pre-crasJI

fase, dat wil zeggen gericht op alle gebeurtenissen die leiden 

tot het ontstaan van ongevallen en de omstandigheden die daarbij 

van invloed zijn. Dit houdt in dat aandacht is gegeven aan de 

mogelijkheden tot het voorkomen van ongevallen, c.q. het beperken 

van het aantal ongevallen. 

Dit hoofdstuk moet gezien worden als een aanvulling op en een 

nadere uitwerking van de hoofdstukken 3, 4 en 5 van de in 1965 

door de SWOV geleverde BijdrageIl voor de Nota Verlic(!l'Hvejlig]J(dd, 

op has i s van re c en te ond e rz 0 elire sul La i,ell. 

Omdat de verkeersveiligheid sleclrLf:i één van de aspecten is van het 

gehele verkeers- en vervoerf:isystc(!m, geeft de hier weergegeven 

kennis een welis,-nwr noodzall:elijke, ma.ar niet voldoende inhreng 

voor het vaststellen van verkeers- en vervoersmaatregelen. Bij 

het vaststellen van dergelijke maatregelen zal een afweging 

moeten plaatsvinden tegen bv. economische aspecten (kosten, vlotheid 

van afwikkeling van het verkeer e.d.) en andere, vaak onge\vcJlste, 

aspeetf!n (grondgelJruiJi:, luchtvervuiling e.d.), lUaar ook de mogelijli:

heden voor teelmiHche real isatie. 

J n dezl' paragraaf V. 2. kOnJpJl voo [')littlJl·1 j ,jk zogenaanll1e 1I1IIlWlI fae Lor 

UHJH!(: L(!)l aall de ol'dl·. De:t,e l)(! Lrc~ r rell UI! anll[lnH~;j ng van de I!IPlIS 111111 

de mog(~] ij)dJ(~ûell <'Tl heperldl1;I,f'n vall de voor:t,Jenillgpn door lII.iclde] 

van maaLrl!geleJl mei. he Lrelddng LoL de (individuele) verschilleJl 

tussen verkeersdeelnemers zoals o.u. selectie, voorliclJting, ge

dragsregels, politietoezicht. 

Ir. E. Asmussen, Directeur S\VOV december 197'{ 
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V.2. De mens 

V.2.1. Inleiding 

Over het belang van de zgn. menselijke factor bij verkeersveiligheid 

bestaan verschillende opvattingen. In de sector pre-crash fungeert de 

mens zowel als onderdeel als gebruiker van het weg/verkeerssysteem. 

De mens wordt als onderdeel opgevat in het ontwerp van voertuig, weg 

en verkeer(sregeling), waarbij de vraag kan worden gesteld of daarin 

voldoende rekening wordt gehouden met gedragsmogelijkheden en beper

kingen. De mens als operationele gebruiker van het systeem dient ener

zijds de toetssteen te vormen voor het ontwerp, anderzijds is hij daarin 

onderhevig aan gedragsregels die in acht dienen te worden genomen ten

einde een juist gebruik van het systeem te bevorderen. Daarbij moet 

steeds rekening worden gehouden met variatie zowel tussen individuen 

als binnen het individu. Deze variatie betreft zowel de mens als ont

werpelement bv. voor weggebruik en verkeersdeelname relevante visuele 

functies, als het gebruik, bv. variatie in gereden snelheid. Men kan 

daarbij uitgaan van de totale populatie en gegeven gemiddelde waarde 

+ spreiding komen tot verbetering in het ontwerp van voertuig en weg 

bv. t.a.v. uitzicht vanuit de auto, zichtafstand op de weg, maatregelen 

op het gebied van markering, verlichting en signalering van voertuig en 

weg, waarbij rekening wordt gehouden met algemeen menselijke beperkingen 

en mogelijkheden. ueze maatregelen leiden tot taakverlichting via ver

beterde informatieverschaffing en in principe tevens en vooral door ver

eenvoudiging van het ontwerp van het systeem. Dit komt aan de orde in 

de hoofdstukken "Weg en Verkeer" en "Voertuig". Daarbij geldt dat naar

mate rekening wordt gehouden met meer extreme variatie, de gekozen op

lossingen ook duurder zullen zijn. In de praktijk wordt veelal uitge

gaan van een zgn. percentiel waarde, bv. 85e of 95e percentiel. De kon

sekwentie daarvan is dat voor een bepaald gedeelte (100% - het gekozen 

percentiel) van de populatie de oplossing niet voldoet. Bv. de leesbaar

heidsafstand van verkeerstekens en wegwijzers, de uitzichthoeken gere

kend vanuit de positie van het oog van de bestuurder. Behalve taakver

lichting valt ook het onderwerp rijopleiding onder deze algemene benade

ring van de mens als onderdeel vnn het systeem. Verondersteld wordt dat 
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met deze benadering de verkeersveiligheid wordt vergroot. Daartegen-

over staat een specifieke benadering welke ervan uitgaat dat specifieke 

eigenschal'pen, bv. gezichtsvermogen, groeperingen weggebruikers 'IV. 

jeugdigen, omstandigheden waarin deze kunnen verkeren, bv. alcoholge

bruik, in hoofdzaak de verkeersveiligheid beinvloeden. In deze benade

ring wordt de verkeersveiligheid oplosbaar geacht door eliminatie, ver

betering e.d. van relatief kleine deelverzamelingen. Als zodanig ver

toont deze opvatting overeenkomst met de opvatting dat de verkeersvei

ligheid kan worden opgelost door het elimineren of verbeteren van "black 

spots" in het wegennet. Aanname daarbij is dat een betrekkelijk kleine 

groep weggebruikers (of weggedeelten) verantwoordelijk is voor het meren

deel der ongevallen, hetzij door structurele tekorten, bv. gezichtsver

mogen (of uitzicht), hetzij door foutief gebruik (met name overtredingen) 

van de voorzieningen. Dit leidt tot onderzoek naar de hlijvende of tij

delijke aard van de ongevalsbetrokkenheid als kenmerk van weggebruikers 

en naar onderzoek betreffende de relatie tussen eigenschappen van weg

gebruikers of toestanden waarin deze kunnen verkeren en ongevalsbetrok

kenheid. In hetgeen volgt wordt een overzicht gegeven van de huidige 

stand van zaken op dit gebied. Daarnaast wordt ingegaan op de mogelijk

heden van rijopleiding en wettelijke maatregelen, toezicht + sancties. 
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V.2.2. Ongcnllsbctl'oldnmheid als kenmerk van automobilisten 

De bijdrage van l<:enmerken of eigenschappen van bestuurders aan de 

verkeersonveiligheid kan worden bepaald als produkt van de ver

hoogde ongevalsbetrokkenheid (accident proneness) van bestuurders 

met het beschouwde kenmerk en de frequentie van voorkomen van be

stuurders met het beschouwde kenmerk. 

Het betrekking tot te nemen maatregelen kan het van belang zijn te 

beschikken over nadere gegevens van betrokken bestuurders, omstan

digheden van de verkeersdeelname en bijzonderheden van de ongeval

len. 

Gegevens over de verhoogde ongevalsbetrokkenheid kunnen worden 

verkregen door vergelijking van ongeva~en- en controlegroepen. Van

wege de interesse in bestuurderskcnmerken wordt ui tt~egaan van zo

veel mogelijk overeenkomstige omstandigheden. Dit gesc}liedt in 

de praktijk door het - met medewerking van de politie en bestuur

ders - langs de weg staande houden van en verzamelen van gegevens 

bij volgens toeval gekozen hestuurders. Dit op plaatsen en tijd

stippen die overeenkomen met die waarop de ongevallen plaatsvon

den. Overeenkomstige gegevens worden dan reeds verzameld bij de 

ongevallengroep. 

Een dergelijke vergelijking tussen ongevulkn- en controlegroepen 

is noodzakelijk om rekening te kunnen houden meL de mate waarin 

het beschouwde kenmerk niet leidt tot ongevallen en om rekening 

te houden met verhoogde ongevalsbetrokkenheid door andere f~toren 

dan het beschouwde kenmerk. UiL de mate van oververtegcnwoorrii~ing 

in do ongevall.cngroep t.o.v. de eon-Lrolegl'oep van 1>cHLunrrlel's ll1eL liet 

beschouwde kenr.\Crk t.o.v. hestuur<lers zonder het. lJe~l(~llou\lde l{cn-

merk vol~t dan de relatief vel'huogd(~ ongcvnL.;betroidwnheill. :lie 

afbeeld.ing. 



- 4: -

ongevallengroep kontrolegroep 

aam,ezig 
p q kenmerk 

afwezig s t )cenmerk 

x y 

De relatief verhoogde ollg;evulshetrokkenheid is te berekenen als 

de uitkomst van de breuk, met in de teller de verhouding tussen 

het aantal bestuurders met en het aantal zonder het beschouwde 

kenmerk in de ongevallengroep (-;) en in de noe-

mer de verhouding tussen het auntal bestuurders met en het aantal 

zonder het heschou'vde kenmerk in de controlegroep (t), ~:~:. 
De relatieve frequentie van voorkomen is te benaderen uI s het aan

tal bestuurders lIlet het beschouwde kenmerk in de f'JÛntrolegroep 

uitgedrukt als percentage van het totaal aantal bestuurders in de 

controlegroep (g). 
y 

liet produkt 100 .g (1-~) geeft weer het aantal ongevallen als 
y s. q 

percentage van het totaal, dat plaatsvindt op mnditie van aanwe-

zigheid van het beschou.wde kenmerk in de populatie. Voor di t laat

ste is als schatting genomen de relatieve frequentie van voorkomen 

in de controlegroep (g). Wanneer daarvoor wordt genomen de rela-
y-

tieve frequentie van voorkomen in de ongevallengroep:(~), wordt de 

formule 10~.p (l-;:i). Deze formule geeft een eenvoudige-- para

metervrije - benadering. Een nauwkeurige doch minder eenvoudige 

schatting is soms mogelijk op grond van parametrische (correlatie) 

analyse (zie bv. Peck, McDride & Coppin, 1971). 

Voor beide methoden ge ldt al s aanname dat overige, niet bescholH\'de 

leenmerken die eveneens invloed lmrmen hebben op de ongevalsbetrok

kenheid, in de ongevallen- en in de controlegroep evenredig samengaan 

met de aanwezigheid,rcsp. afwezigheid van het beschouwde kenmerk. 

Een andere aanname betreft de gelijkwaardigheid van het beschouwde 

kerunerk bij bestuurders die onder) ing bo tscn. De genera11seerhna):-. 

heid van de bcvindinc;cn hangt af van de ovcreenlioDlst in omstandig

heden (bv. obstakels langp de weg i.v.m. de kans op eenzijdige 

"alcoholgevoclige" lJotsingen) en de overeenkomst in (overige) kCl1-
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merken van bestuurders (bv. rij- en drinkgewoonten i.v.m. alcohol). 

Onderzoek met ongevnllen- en controlegroepen langs de weg heeft plaats

gevonden in het buitenland U}(;t 110me in Amerika voor ,",,'at betreft de he

s' tuurderslcemacrkcn a Iq, oho lpromi llago, rij eryari ng en 1 eef ti jd. 
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V.2.2.1. RlijveJ1(lc of tijdeU.iJ~~.:.. o!lgevalsbetrokkp,nhdd; seledie> 

van automobilisten 

Dij het oven-legen van man tl'cgelcn zoals het uit het verl{eer ',"en'n of 

vcrhé Leren van beshmruerf; die in bctl'eldcel iJk korte tijd bij ecn bc

{rekkel iJk groot aanCal ongeval1en zijn bctrold{cn, ,"ord L er veelal 

van uitgo~nan, dat zonder deze mantregelen geen gunstige verandering 

in de toekomstige ongovalsbetrokkenhcid is te vervachten. Daarbij 

moet dun ';orden aangenomen, (laL het verleden eOD goede voorspelling 

vettigt van de toekomstige ongcvnlsbetrokkcnhcid. Net bctrekkin~ tot 

deze aanname zijn in enkele Amerikaanse staten - wanr in verband met 

het vigercndn strafpulltensynteel;l over een centrale registratie ',UD 

ongevallen en overtredingen kon vorden beschikt - een aantal onge

vallenstudies verricht. 

In de staat Californië ''lerd lJlet betreldd.ng tot c:irca 150.000 he

stuurders nagegaan hoeveel van hen meer dan eens bij ongevallen 

betrohl>:en ,,,aren in een periode van 2 jaar. Dat bI eek circa 11/5;; 
te zijn. Vervolgens werd nagegaan hoeveel van ben het jaar daarop 

nogmaals bij ongevallen waren betrokken. Dat bleek 1 op 8 te zijn. 

Van alle bestuurders die in dat jaar bij een ongeval betrokken 

waren, blijkt meer dan 99% de twee jaren daarvoor vrij van onge

vallen te zijn geweest (zie tabel 1). 

Met behulp van de gegevens uit tabel 1 is de relatief verhoogde 

ongevalsbetrokkenheid te berekenen, deze bedraagt een factor 2,7. 

Als percentage van het aantal bestuurders met ongevallen in '63 

is de bijdrage van bestuurders met een ongevallenhistorie in '61 

en '62 te berekenen als 1,3%. Dij een gemiddeld aantal ongeval

len van 1 op 14,6 bestuurders komt dit overeen met minder dan 1% 

van het aantal ongevallen. 

Ten aanzien van de int,erpretatie hiervan moet worden hedacht 

dat het hier geen vergelijking tussen ongevallen- en controlegroe

pen onder vergelijkbare omstandigheden betreft, maar een verge

lijking tussen verschillende tijdsperioden voor dezelfde be

stuurders. Daarbjj kunnen verschillen optreden naar verkeers

prestatie en rijolnstandighcden. Bovendien kunnen (dezelfde) ver-
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scld.llen optreden tussen 1H~stuurders l'1et en heHtuurders zonde!' on[,;c

vallen, waardoor een interpret~tie uitsluitend in termen van on~c

vnlsbetrokkcnheid twijfelachtig knn zijn. 

Als nu terwille van deze bijkans 1~ ongevalsreductie de 1.100 

"accident repcaters 11 ui t het vCl'J{eer gehaald zouden '",orden, zou di t 

gann ten koste van 955 van de 1.100 bestuurders van wie voorspeld 

werd, dat zij in 1963 ongevallen iouden hebben (in 1961-1962 hadden 

zij "immers" ook ongevallen), doch die vrij van ongevallen bleken 

te zijn in dat jaar en dus ten onrechte uit het verkeer zouden wor

den geweerd (87%). 6931 van de 12952~ bestuurders die in 1961 en 

1962 niet bij ongevallen waren betrokken en van wie voorspeld wns, 

dat zij 001, in 1963 vrij VHn ongevullen zouden zijn, bleken wel on

gevallen te hebben gehad en zouden dus ten onrechte niet uit bet 

verkeer worden verwijderd (6%). 

- Men zou zicb nu kunnen afvragell of de voorspelbaarheid van het toe

komstige ongevallenpatroon niet groter is voor bestuurders die in 

kortere tijd bij meer ongevallen waren betrokken. Uit een onderzoek 

in de Arued kaanse staat Indiana blijlet, dat de groep bestuurders 

met 3 of meer ongevallen in 1 jaar 0,7% vormt van bet totale aantal 

in dat jaar bij verkeersongevallen betrokken bestuurders. Van deze 

groep, die was betrokken bij 3,7% van het totale aantal in dat jaar 

geregistreerde ongevallen, is vervolgens de ongevalsbetrokkenbeid 

nagegaan voor een periode van 4 jaar daarna. De tabellen 2a, b en 

c geven het resuitaat. Uit de tabellen blijkt, dat, wanneer ~lle 

bestuurders die in 1 jaar bij 3, 4 of 5 ongevallen lJCtrokken waren, 

zouden worden geweerd, dat in 70, 60 of 40% ten onrechte zou ge

schieden, gelet op de lage ongevallenfrequentie (0 of 1) in de to

tale periode van 4 jaar daarna. Gevonden werd, dat noch het aantal 

geregistreerde overtredingen noch de ernst daarvan - in termen van 

strafpuntensysteem - bruikbaar was als voorspeller van bet al dan 

niet persisteren van de hoge ongevallenfrequentie. Hoewel bet aan

tal groot was, bleek de ernst van de ongevallen relatief gering. 

Vergeleken met een, volgens toeval uit het "dri.ver record system" 

getrokken, controlegroep bestuurders werd in de groep "accident 
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repea ters" een overvcrtegem1oordiging; gevonden van beroeps rijders, met 

name taxi-c:hauffeurs,in stedelijke gebieden. 

Ge cO.r:c ludeerd kan worden, dat niet een betrckkel ijk kleine groep van 

herhanldelijk reeds bij ongevallen betrokken bestuurders verantwoor

delijk is voor het grootste deel van het tot/ale aantal ongevallen dat 

in'een bepaalde periode g~schiedt. "et is veeleer zo, dat de meeste 

ongevallen "eerstelt ong;evallen zijn voor de erbij betrokken bestuur

ders. 

De meeste bestuurders met veel ongevallen in een bepaalde periode~ 

overkomt een aanzienlijk geringer aantal ongevallen in een daarop

volgende periode. Desondanks is de kans op toekomstige ongevallen ge

middeld Kroter naarmate men in het verleden vaker en in kortere tijd 

bij ongevnllen betrokken was. Met het toenemen van de relatief ver

hoogde ongevalsbetrokkenheid neemt het aantal betreffende bestuur-

ders echter exponentieel versneld af en daarmee de t.a.v. de ver

keersveiligheid te behalen winst. Daardoor kan slechts voor een zeer 

kleine groep (bv. circa 1 op 5.000) van het totaal per jaar bij on

gevallen betrokken bestuurders - die in korte tijd bij een groot Hantal 

ongevallen betrokken was - (bv. 5 of meer binnen 1 jaar) gelden, dat 

het uit het verkeer weren in bv. gemiddeld 2/3 van het aantal geval

len niet geheel ten onrechte zou geschieden (met daarvoor als voor

beeld het criterium: 3 of meer ongevallen gedurende 4 jaar daarna). 

De daarmee te behalen winst is zeer klein (in het voorbeeld ca. 

1,5%0 van het totaal aantal ongevallen; het voorbeeld is berekend 

met behulp van de gegevens uit tabel 2). 

Consequentie van de tijdelijke aard van de ongevalsbetrokkenheid 

van de meeste bestuurders is, dat de samenhang tussen ongevalsbe

trokkenheid en meer blijvende, met de tijd relatief ollveranderende, 

eigensehappen zonls ljchaamsbouw, karakter, persoonlijkheid, chro

nische zjektetoestanden, in het algemeen niet hoog kon zijn (Griep; 

1967,1970; SWOV, 19(9). 
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V.2.2.2. Overtredingen, rijfouten en ongevalsbetrokkenheid; strafpunten

systeem 

V.2.2.2.1. Op basis van overtredingen "brokkenmakers" selecteren 

Dat blijkt eveneens weinig effect voor de verkeersveiligheid te sorte

ren. Over het totaal aantal bestuu'rders blijkt dat ca. t~ (vrouwen) 

tot ca. 1~ (mannen) van de ongevallenvariatie in een jaar is te voor

spellen op grond van variatie in overtredingen tot 2 jaar in het ver

leden. 

Hierbij wordt vermeld dat er slechts geringe verschillen blijken te 

bestaan tussen overtredingen die wel of niet als punten worden gewaar

deerd in het aldaar geldende strafpuntensysteem, eveneens in overtre

dingen die wel of niet n.a.v. een ongeval werden geconstateerd voor wat 

betreft de voorspellende waarde die deze overtredingen hebben voor het 

in de toekomst bij ongevallen betrokken zijn (Coppin et al., part 9, 

1964) • 

V.2.2.2.2. Op basis van onopgemerkte registratie van het rijgedrag 

Dit blijkt iets meer perspectief te bieden. Wanneer gedurende 5 minuten 

bestuurders onopgemerkt worden gevolgd en het aantal gemaakte verkeers

fouten wordt vergeleken met het aantal ongevallen in het verleden, blijkt 

dat ca. 1t~ van de ongevallenvariatie is te voorspellen op grond van ge

observeerde rijfouten. Dit is een vrijwel overeenkomstig resultaat als 

bij een voorspelling uitsluitend op basis van de historie van ongevallen 

(zie tabel 3 en 4). Het totaal aantal juiste klassificaties is in beide 

gevallen bijkans 60~, waarbij het aantal ten onrechte "verdachten" gro

ter is dan het aantal ten onrechte niet "verdachten". 

Hierbij dient te worden bedacht dat de te verkrijgen resultaten behalve 

door de geldigheid van de gedragsbeoordeling (a) en de betrouwbaarheid 

van de ongevallenregistratie resp. de tijdsperiode waarover gedrag en 

ongevallen worden geregistreerd (b), mede worden bepaald door het geko

zen beoordelingscriterium (1, 2 of meer ongevallen) en door de verhou

ding tussen het aantal wel en niet geschikten in de uitgangspopulatie 

(bestuurders met 0, 1, 2 of meer ongevallen). Het aantal juist geclas

sificeerden zal geringer zijn bij afname van a en b, een strenger be-
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oordelingscriterium en een minder extreme verhouding tussen het aantal 

wel en niet geschikten. Laatstgenoemde factor en verschillen in de ob

servatieperiode zijn van belang voor het verklaren van de tussen tabel 1, 

2 en 3 aanwezige verschillen. 

Uit welke omstandigheden kan de geringe tot nu toe gevonden samenhang 

tussen overtredingen en ongevallen mogelijk worden verklaard? 

1. Het begaan van een overtreding is eenvoudiger te verklaren dan het 

bij ongevallen betrokken zijn, waarvoor een groter aantal factoren van 

belang is. 

2. Ongevallen zijn, per weggebruiker gerekend, zeldzame gebeurtenissen; 

aan het ontstaan van ongevallen werken bovendien vele factoren mede, 

waardoor het vinden van samenhang met een enkele factor wordt bemoei

lijkt. 

3. De meeste overtredingen worden niet geregistreerd, ook de ongevallen

registratie is niet perfect. 

4. Speciaal de overtredingen die t.a.v. de ongevallenfrequentie belang

rijk zijn, worden relatief weinig door de politie ontdekt (de meeste 

"rijdende" overtredingen zijn door de politie moeilijk te constateren). 

5. Omstandigheden buiten de weggebruiker hebben als regel een relatief 

grote invloed op de ongevallenkans. 

V.2.2.2.3. Strafpuntensysteem 

In een aantal landen is een straf»untensysteem ingevoerd: o.a. in de 

Verenigde Staten, Australië, Nieuw-Zeeland en Japan. In slechts enkele 

gevallen zijn gegevens beschikbaar over de effectiviteit ervan. Op grond 

van deze weinige gegevens kan niet worden aangetoond dat het strafpunten

systeem doeltreffend is in termen van verkeersveiligheid. Aan de hand 

van gegevens betreffende de geringe samenhang tussen overtredinl'en en 

ongevallen en de daardoor ook geringe mogelijkheden om op grond van deze 

gemaakte overtredingen brokkenmakers te identificeren, kan van invoering 

van een strafpuntensysteem slechts een geringe bijdrage aan de verkeers

veiligheid worden verwacht (Griep 1972). 
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Totaal aantal B~stuur,~ers betrokken Rest. niet betrokken Totaal aantal 

i 
bestuurders bij onge\:!I!~n in 1963 l:>ij on;:~\'ai":n in 1963 ol1);C\allen in 1963 . 

aantal aantal aanial gcnljJ~c!Jl.! . perccntage p.:rcellt;J~c 

van het van het \an hel 
totaal aantal totaal aantal totaal aantal 
bestuurdcrs ~'\tllurè~rs bt:'SI\!t1r~ers 

Dcstuurd.:-rs betrokken bij I.JOO 145 13 9~5 87 161 14,6 
ongevallcn in 196 I en 1962 
Bestuurdcrs niet l:.:-trokken 1~9.5-24 6.931 5 122.593 95 7.340 5,7 
bij ongc\allen in 1961 en 
1962 

Bestuurders die slechts 130.6i4 7.076 123.548 7.501 
ongevallen hadden in een . 
van de beide jaren (\'erder 
buiten beschouwing gelaten) 17.}S2 

14S.006 

Tabel 1. Voorspcllin~ van ongevallen op basis van ongevnllcnhistorie 

(Coppin et al 1965) 
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aantal ongevallen in '62-'66 

0 1 ~2 totaal 

aantal ongevallen 0 1~3 36 17 176 

in '58-'62 1 33 15 7 55 

~2 8 0 5 13 

totaal 164 51 29 244 

Tabel 3. Ongevalservaring van bestuurders in verscbillende tijds

perioden (Edwards & Hahn 1970, blz. 21). 

werkelijk voor '62-'66 

0 1 h 2 totaal 

aantal ongevallen 0 125 30 19 174 

in '58-'62 1 31 17 8 56 

~2 8 4 2 14 

Tabel 4. Ongevalservaring van bestuurders: werkelijk en voorspeld 

op grond van ri,jfouten (Edwards & Hahn 1()70, hh. 28) 
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V.2.4. Eigenschappen en toestanden van automobilisten in relatie 

met ongevalsbetrokkenheid. 

V.2.4.1. Alcohol en verkeersveiligheid 

V.2.4.1.1. Inleiding 

Het is bekend dat alkohol een van de meest belangrijke menselijke fakto

ren is in de verkeersveiligheid. Dit betreft zowel het gevaar van rijden 

onder invloed als de omvang van het probleem. Toch is deze kennis pas de 

laatste tien jaar voldoende ondersteund door gegevens en daarmee alge

meen aanvaard. 

V.2.4.1.2. Het gevaar van alcohol in het verkeer. 

Het bewijs van het gevaar van allwhol in het verkeer is afkomstig van 

onderzoek waarbij een groep bestuurders betrokken bij ongevallen wordt 

vergeleken op b.a.g. met een kontroleeroep van bestuurders zondcr 01\~0-

vallen. Het meest uitvoerige en meest bekende onderzoek js het Grand 

Rapids onderzoek van Borkenstein uit 196~. Uit het materiaal van dit 011-

det'zoek kan een relatie tussen b.n.g. en onr;cvalsèl{·tro,ldcC'uJlcid b0!'ckcnd 

worden voor lichte en ernstige ongevallen. In beide gevallen neemt de 

kans op een ongeval versneld toe naarmate het b.a.g. hoger is" Voor 

ernstige ongevallen neemt deze kans sneller toe dan voor lichte OllgC

vallen (zi(' fig.). Zo is de kans op '~en ernstig oIlr;eval Lij een h.a.:;. 

0,5%0 maar nau,,:elijks hoger dan bij 0,0%0, terwijl bij een b.a.g. 

1%0 dc~e kans al ruim vijf maal groter is dan bij 0,0%0 en bij 1,~c/oo 

al ruim tien maal! 

Voo r ye r s c h :i 11 end cIc e f tij d s g roe IJ (' Il V n nbc s t. u u r cl c l' sen cl rin 1, r; c \;'J 011 t (' 11 

ziet de relatie cr iets anders uit. In alle gevallen blijft opgaan dat 

de kans op een ongeval versneld toeneemt met toename van het b.a.g. 
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Over de rij-omstandigheden is bekend, dut vooral gedurende de 

n ach tel ijk e ure 11 I spe c i a u I tij den s het ,.; e e !< e n cl I vee 1 a I k 0 halon -

gevallen ..... orden geregistreerd die vaak eenzijdig zijn. Het tijd

stip is te verklaren door de drinkge'Woontcn. Het type ongeval. 

door de geringe verkeersintensiteit op dat tijdstip. 

De mees~e onderzoeken richten zich op automobilisten, enkele ge

gevens bestaan over voetgangers, over twee ..... ielberijders is nog 

minder bekend. 

Dij het bepalen van de theoretisch verkrijgbare ver~indering 

van het aantal ongevallen, als gevolg van een beperking van het 

promillage, blijkt, dat 35 h 50% van de ongevalJen pro~illages 

hoger dan 1,5 betreft. Er zijn overigens slechts ..... einig gegevens 

beschikbaar, op grond waarvan bestuurders met een dergelijk 

hoog promillage op betrou ..... bare wijze kunnen ..... orden on~erschei

den van bestuurders met lagere promillages of("als broklwn-

make ril) van bes tuurders met een ve rge 1 i jkbaar hoog profai 11 age 

die niet bij ongevallen betrokke~ zijrr. 

In Nederland is dool' Buikhuizen onderzoek verricht naar de 

voorspelbaarheid van recidive ter:t.ake van art. 26 \,'V',I'. Ten op

zichte van een kontrolegroep die slechts één:l1aal veroordeeld 

verd ..... egens rijden onder invloed bleek de groep recidivisten 

(1 op de 3 over een periode van 10 jaar) zich te onderscheiuen 

dool' de sociaal-ekonomische status, een hogor pro~illnge en hun 

krimineel verleden. Ook de leeftijd en de mate, waarin men de 

auto voor zijn beroep nodig heeft (hoger kilometrage!), blijkt 

van·belnng. 001< in gekomhineerde voorspelling ,,.erd de (multiple) . . 
korreldie (.35) echter te laag bevonden om vun prákti'sche bete

kenis te zijn (Buiklluizen 1971). 
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V.2.4.1.3. Omvang van het probleem: Ri,~en drinkgewoonten/Aandeel 

alcoholongevallen 

De omvang van h~t probleem kan op twee verschillende manieren worden 

beschreven: 

het aandeel ongevallen waarbij een of meer bestuurders alkohol }Ieert 

gebruikt. Jliervan kan weer worden aangegeven welk deel zou zijn be

spaard als alle bestuurders zich aan een maximum b.a.g.-grens zouden 

hebben gehouden. 

een verdeling van b.a.g.ls van bestuurders zonder ongevallen. 

Alleen voor deze laatste manier kan - beperkt tot de weekendavonden 

een betrouwbare uitspraak worden gedaan voor Nederland. De gegevens 

hiervoor }{omen van het S"WV-onderzoek rij- en drinkge,,,oonten, dat nu 

eerst samengevat zal worden. Daarna wordt een schatting gegeven voor 

het aandeel alkoholougevaJlen. 

Doel 

lIet oorspronkelijke doel van het onderzoek was om de omvang vaIl het pro

bleem vast te stellen omdat beschikbare politiegegevens daartoe onvol

doende geschikt ",erden geacht. 

Nadat de introduktie van een maximum b.a.g.-grens met verplichte bloed

proef werd overwogen h~'am hier cen tweede doel bij: bepalen van het eÏ

fekt van deze b.a.g.-grens door middel van een serie onderzoeken vooraf

gaand en volgend op de introduktie. 

De resultaten van de afgelopen onderzoeken in 1970 cn 1971 zijn van 

dienst geweest bij de opzet VDn de VVN voorlichtingsJ~al71pagnc. Ook het 

politietoezicht kan profiteren VB? deze uitkomsten. Als onderdeel van 

de serie onderzoek is het ook mogelijk om het effekt van de voorlichtings

kampagne ten dele te meten. 

Tenslotte bestond er speciale belangstelling voor de verschillende me

thoden om het b.a.g. te meten: adem- en bloedproef. Daarom verden zovel 

ademtests afgenomen als bloedmonsters. 

Op groml van de uitkomsten van een vergelijking van beide proeven kan 

in de toekomst volstaan worden met de afname van ~en ademproef (niet te 
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verwarren met de door de politie te gebruiken blaasbuisjes). 

liet onderzoek is uitgevoerd door drie teams die in een periode van tien 

weekends in septeml)er, oktober eu november dertig gemeenten bezochten 

verspreid over heel Nederland. Iedere gemeente werd driemaal bezocht 

op vrijdag-, zaterdag- en zondagnacht van 22.00 uur tot 0 11.00 uur, in 

willekeurige volgorden en op drie verschillende plaatsen. 

Ter plaatse werd door cen politieagent ongeveer iedere tien minuten een 

venvijzingsteken gegeven aan de cerstaankomende personenauto. De bestuur

der werd opgevangen door een medewerker van het team. Per jaar per on

derzoel< werden in totaal meer dan 3000 bestuurder!'! om mede"'crldng ge

vraagd waarvan meer dan 85% aan het onderzoek meewerkte. Wat inhoudt in 

ongeveer 15 minuten een interview beantwoorden, ecn bloedrnonster afstaan 

en twee ademtests afleggen. Als bleek dat de proefpersoon beter niet ver

der kon rijden werd hij op kosten van de SWOV per taxi thuisgebracht. 

Resultaten 

Alleen de resultaten van 1971 zullen worden besproken omdat voor de klei

ne verschillen die er zijn tussen de resultaten van 1970 en 1971 nog niet 

vast staat of dit toevallige schon~elingen zijn of meer permanente ver

schuivingen. In 1973 voortijdig beeindigd wegens autoloze zondag. 

lIet percentage bestuurders tijdens weekendnachten met een b.a.g. hoger 

dan 0,50/00 loopt in de loop va~ de avond van minder dan 10 op tot 40 

in de vroege ochtenduren. Bovendien heeft dan 66n op de vijf bestuurders 

een b.a.g. groter dan 1.0
0
/00 wat - zoals eerder gezegd - inhoudt dat de 

kans op een dodelijk ongeval meer dan vijf maal groter is dan van een 

nuchtere bestuurder (zie tabel 1). 

Omdat het vroeg in de avond veel drukker is op de weg Maakt het absoluut 

aantal dronken bestuurders niet zo veel uit t.o.v. later op de avond. 

Van de persoonlijke kenmerken die binnen dit onderzoek kunnen worden be

paald blijkt in verband met b.a.g. het geslacht van de bestuurder de be-
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langrijkste te 7.ijn. Vrou ... ;elijk~ hestuurders hehben veel minder ge

dronken dan mannelijke, hoewel ook bij vrouwen hoge b.a.g.-waurdell 

van meer dan 1
%

0 voorkomen. Voor mannen is er een gerin~e afname 

van drankgebruik met toenemende leeftijd, hoewel de jongste autobe

stuurders oole iets matiger zijn (zie tal)el 2). Tijdf!ns de ,;eekendnach

ten maakt het dus niet veel ui t voor het dranJ,geln'uik of de bestuurder 

jong of oud is. Wel moet worden bedacht dat tijdens deze uren cr veel 

meer jeugdigen op de weg zijn dan overdag. 

Van de groep bestuurders met een lJ.a.g. grot.er dun 0,5 of 1.00 /00 is 

daarom een derde deel jonger dan 25 jaar en nog eens ruim ecn derde 

deel tussen 25 en 35 jaar. 

Het maakt verschil uit waar de bestuurders vandaan komen. Aan het begin 

van de avond is bv. het b.a.g. van bestuurders komend uit caf~ hoger 

dan van bestuurders die van visite komen. Hoewel ook bezoekers van cRf~s 

in de loop van de avond het ca!' met hoger b.a.g. verlaten, neemt het 

drankgebruik van bestuurders op visite zovc~l toe dat in de vroege och

tend het verschil minder groot is (zie tabel 3). 
Van de bestuurders met een b.a.g. groter dan 0,5 of 1.0%0 is over de 

hele avond bijna 30% afkolllstig van visite en ruim qO% afkOMstig van café. 

Aandeel alcoholongevallen. --------------------------
liet CBS registreert of van een bij een ongeval betrokken bestuurder al

koholgelJruik is t?;elwnstateerd. Vun hestuurders van personenauto I s bI ijld 

in ongeveer 10% te zijn aangegeven dat alkoholgebruik is gekonstatcerd. 

Buitenland: Engeland 20, USA 50. 

Spec iaal voor de weekendnachten i s di t percentage ruim 30. Waarschi ,jul ijk 

is deze registratie zeer onvolledig, terwijl over de hoogte van het b.o.g. 

weinig vult te zeggen. Bovendien geeft dit gegeven een enit?;szins verte

kend beeld omdat ook zonder alkoholgebruik een deel van de bestuurders 

een ongeval zou hebben gekregen. 

Vanuit de gegevens van het onderzoek rij- en drinkgewoonten kan een 

schatting gemaakt worden van het percentage lichte en ernstige ongevallen 

dat bespaard wordt als iedereen zich aan de 0,5°;00 grens zou houden. 
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llierbij moet de relatie tussen b.a.g. en ongevalskans worden toegepast 

zoals die in het Grand Rapids onderzoek is gevonden. De schatting komt 

erop neer dat in dat geval tijdens de .... 'cekendnachten ruim 25% van de 

lichte en ruim 40% van de ernstige ongevallen zou worden bespaard. Ook 

bij een volledig opgevolgde maximum grens van )..0
%

0 zou al ruim 20;':; 

van de lichte E'n 35;:; van de ernstige ongeval1en kunnen "'orden bespaard 

op de weekendnachten. 

Alweer volgens de resul taten van het Grand Rapids onderzoek zou in_to

~ van alle lichte ongevallen ongeveer 7% kunnen worden bespaard en 

van de ernstige ongeveer 12% bij volledige opvolging van de maximu.m

grens van 0,5%0. 

Deze percentages bebben hoofdzakelijk betrekking op ongevallen met perso

nenauto's. Bij een omrekening naar absolute aantallen zal daarom alleen 

worden gekeken naar ongevallen waarbij rijdende personenauto's zijn be

trokken. Per jaar gebeuren er volgens de CBS-statistieken ruim 2000 .9~ 

1 ijke ongevallen "'-aarbi j rijdende persoIlcnau'to' s zijn betrokken, ,,-aarvan 

naar schatting 250 tijdens de weekendnachtcn. Omdat er in totaal onge

veer 12% van de ernstirre ongevallen bespaard kan worden en alleen voor 

de weekendnachten ruim 40% betekent dit dat ongeveer 250 dodelijke onge

vallen kunnen worden bespaard waarvan 100 alleen al tijdens de weekend

nachten bij een volledig opgevolgde 0,5%0 grens. 
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V.2.4.1.4. Maatregelen 

In verschillende landen werden maatregelen genomen, veelal in de vorm 

van: 

het in de wet vastleg.r;cn van een strafbaar promillage 

- politietoezicht 

- voorlichting en propaganda. 

In sommige gevallen zijn gegevens beschikbaar over de effecten vall de 

veelal gecombineerde maatregelen. In het SWOV rapport I'alcohol and road 

safety, countcrmeasures and research" wordt daarvan een overzicht gepre

senteerd. In Zweden en Oostenrijk blijkt, t.o.v. de trend uit de voor

periode een geringe daling (ca. 1%) van het relatieve ~antal alcoholonge

vallen na invoering van de wet. In Tsjecllo-Slowakije - waarin zware 

sancties op alcoholmisbruik in het verkeer - blijkt deze daling ca. 2%~ 

In Frankrijk heeft het in de ",'et opnemen van een strafbaar promillage 

(0,8%0) geen afname bewerkstelligd in het aantal bestuurders met een 

promillage) 0,8 (ONSEn 1972). 

Bij het in de wet opnemen van een promillagegrens, gelden een aantal over

wegingen: 

Bet aantal be~tuurders dat door de wet wordt verplicht zijn drink- of 

rijgewoonten te veranderen, is groter naarmate het strafbare pro~illagc 

lager wordt gekozen. Daarmee gepaard is een theoretisch hogere belasting 

van het justitiële apparaat en een kleinere feitelijke betekenis voor 

de verkeersveiligheid. 

De kans op aanhouding zal kleiner zijn, naarmate het lagere promillages 

betreft, waarbij gedragsbeinvloeding moeilijker is te konstateren. liet 

gebruik van zgn. blaasbuisjes biedt hiervoor geen oplossing vanwege de 

grote mate van onhetroU\.baarheid ervan (O'Neill &. Eiswirth 1972). Hier

door zal de poli tie terugvallen op haar eigen beoordeling (belclJllllerdc 

spraak, onzekere gang e.d.) waardoor de promillagev~rdeling van gever-
• baliseerde bestuurders niet lloemens,ma)'d zal veralldcreno In dat geval 

- dus als 2e selectie trap - levert het gebruik van de buisjes een ge-
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ringer aantal onjuiste positieve illdicaties. In Engeland bleek in 

20% van de gevallen waarbjj de ademtest een positieve uitslag gaf, 

de bloeduitkomst negatief (H.oss 1973). Vóór november 1967 (ue datum 

van inwerking treden Van de nieuwe wet) gold ook daar het gedrag ~ls 

beoordelingsmaatstaf en hadden wegens alcoholmisbruik veroordeelde be

stuurders veelal een promillage YDn 1,5 of hoger (Davics 1969). Van 

alle bloedanalyses die in 168 en 'G9 werden verricht was de gemiddelde 

uitkomst ca. 1,50/00; 90% van de veroordelingen betrof promillages)1 

(Newby 1971). Ter vergelijking: het promillage van nederlandse bestullr

ders die toestemden in een bloedproef bedraagt gemiddeld ca. 1,5 ~ 1,7 

(Froentjes 1963; v. Ooyen 1969). 

In Engeland bleek tot 3 jaar na datmo van wetswijziging h~t percentage , 
overleden bestuurders met een hoger dan toelaatbaar promillage lager 

dan in het jaar v66r de wet (tabel 4). Na 3 jaar bleek er geen verschil 

meer. IIet effekt van de wet was het grootst in het eerste jaar: 15% 

minder verkeersdoden. Dit is meer dan de vermindering in het percentage 

dodelijk verongelukte bestuurders met een aantoonbaar promillage van 

1967/1968 t.o.v. 1966/1967, nl. 37-26=11%. Dit percentage is waarschijn

lijk nog een overschatting, aangezien aannemelijk is dat de kans op 

sectie in voor- en naperiode verschillend is geweest, met name een ge

ringere kans op sectie bij lagere promillages in de voorperiode. Dit 

verschil is na het eerste jaar nagenoeg verdwenen. De interpretatie 

hiervan is dat in het eerste jaar de gunstige ongevallencijfers mede 

zijn veroorzaakt door andere faktoren dan de alcoholwet, die een posi

tief en algemeen effect op de verkeersveiligheid veroorzaakten. 

Verondersteld moet tevens worden dat dit algemene effekt ook later nog 

aanwezig was. Uit figuur 5 blijkt de vermindering van de onveiligheid 

vooral gedurende de nachtelijke uren te zijn opgetreden. De vermindering 

van het aantal met een strafbaar promillage overleden bestuurders echter 

vooral overdag (tabel 5). Daarbij kan worden bedacht dat in Engeland 

na 1967 de openbare verlichting aanzienlijk is verbeterd, tevens dat 

de verkeersintensiteit - t.o.v. de voorperiode - IS nachts i.t.t. over

dag geringer was - met name ~edurende het weekend (~ewby 1971). 

Het aantal in 1970 in Engeland afgenomen blaastests bedroeg ca. 70.000, 

hetgeen ca. 30.000 "charges of drinldng and driving offenees ll opleverde. 
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In ca. 40% van de gevallen bleek de ademtest negatief, in 20% von de 

gevallen met positieve uitkomst van de ademproef, bleef de uitkomst 

van de hloedproef beneden de strafbare waarde. \{anneer het aantal ri j

hewijsbezitters in }~ngc]and wordt geschat op 25% van de beïi'olldn:~ 

(58 miljoen) zou per jaar 1 op 200 rijbewijsbezitters ~en blaastest 

worden afgenomen, en 1 op liOO in beschuldiging worden gesteld. Vó6r 

de nieuwe wet hedroeg het aantal "charges of drinking and drivin~ of

fences" ca. 10.000 (1967), dus een kans van 1 op 1200. Aangenomen wordt 

dat het niet zozeer de objectieve kans op betrapping is geweest - die 

ondanks vcrdrievoudiginp; op een absoluut laag niveau is gebleven -

maar wel de overdreven interpretatie hiervan + die van de onbekende 

gang van zaken daarna (blaastest, bloedproef) door de weggebruiker die 

de veronderstelde*) gedragsveranderin" teweeg heeft ~ebracht (Ross 1973). 

In de USA werd gedurende 1971 en 1972 een tlAlcohol Safety Action Program 

ASAP" ver' .. ezenlijkt. Di t omvatte strenger to f~zi cht op ri jden onder in

vloed, voorlichting, propaganda en speciale akties t.a.v. de identifi

catie cn behandeling van zgn. probleemdrinkers en rijders. De kosten 

van het to taalprogram bedroegen 78 miljoen dollar, ,,,aarvall 1/3 w'erd be

steed aan extra toezicht op rijden onder invlo~d. 

Als gevolg hiervan verdubbelde het aantal"alcohol arrests", nl. van 1 

op 190 tot 1 op 80 rijbewijsbezitters pcr jaar. In de VS geldt in de 

meeste staten een strafbaar promillage van 1 of 1,5%0 + verplichte 

bloed of professionele ademproef~~). Het aantal bestuurders dat gemid

deld over het gehele etmaal rijdt met een promillnge~l bedraagt ca. 

3/1J:,~ van het totaal (Borkenstein 1964 - zie S\vOV 1969). Dit impliceert 

een verandering in kans op "arrest" van 1. op 25.000 tot 1 op 11.000 

bestuurders met boa.g.) 1%0 per jaar. 

Jf)Onderzoek naar rij- en drinkgewoonten heeft in J~np.;cland ni ct plaats 

gevonden 

~~)Niet te verwarren met de blaastest! De correlatie tussen de uitslag 

m. b.v. moderne ademanalyse eu gelijl.tijdig afgenomen bloedtest is vri j. 

wel perfect; de standaardmeetfout vall de ademanalyse is niet noemens

waardig groter dan die van de bloedproef (Noordzij 1974) 
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Bij een voorlopige evnluntio (ASAP 1972) bleek het totaal aAntal ver

keersdoden in de aktieperiode juist aantoonbaar lager dan in de voor

periode. Het aantal verkeersdoden gedurende de avond en de nachtelijke 

uren van het etmaal WaB 10~ geringer. 

Op weelcendavonden en nachten 20~. 'rabel G geeft de pTomillagever(leling 

voor bestuurders op weekendavonden en nachten in de periode v66r en 

tijdens de verwezenlijking van ASAP. Daarbij vermeld is de relatieve 

ongevallenkans per promillagegroep (zie figuur), waardoor het percentage 

reductie in alcoholongevallen a.g.v. reductie in promillage kan worden 

berekend. Dit bedraagt 8%. '''anneer het aandeel van alcohol bij ernsti ge 

en dodelijke ongelukken wordt geschat tussen 12 en 70%, dan kan de 

a.g.v. veranderde drink- en rijgewoonten te verklaren vermindering in 

het aantal letsels + verkeersdoden worden geschat t~ liggen tussen 1 en 

5%. De feitelijke vermindering in het aantal verkeersdoden bedraagt 

meer. Dit is plausibel, aangezien voor de ongevalskans moest worden 

uitgegaan van de relatieve kans op een ernstig of dodelijk ongeval 

(zie figuur). Deze vormt een onderschatting van de relatieve kans dp 

een dodelijk ongeval als functie van het promillage. DesondanJrs blijft 

het verschil tussen feitelijk en verwncJlt aantal ongevallen zeer groot 

en daarmee het uitsluiten van de mogelijkheid dat (ook) andere omstandig

heden een rol moeten Ilebben meegespeeld - bv. geringere verkecrsintensi

teit gedurende de nachtelijke uren (van het weekend) - moeilijker. 

Een evaluatie betrekking hebbend op 35 vun de 39 ASAP programma's (Za

dor 1974) ,vuarbij de effekten relatief t.o.v. niet ASAP gebieden '''er

den beschouwd, geeft aan dat er t.o.v. controle counties waarin geen 

aktie werd gevoerd, geen statistisch aantoonbare grotere vermindering 

was in het totaal aantal dodelijke ongevallen, noch in de verhoudillg 

tussen dag en nachtongevallen. De geconstateerde vermindering bleek 

eveneens in de controlegebieden aanwe~ig (Zador 1974). In hoeverre hier 

sprake is van een algemeen preventief effect (uitstraling VRn nktie

gebieden nnar niet aJdiegebi eden) is onl)ekend. Daarvoor 2)ouden gegevens 

beschikbaar moeten zijn ovor promillages van bestuurders in niet nktie-
:, 

gebieden. Deze ontbreken. :eén dergelijke uitstraling is echter niet 

aannemeli .ik, gel et op de geringe verschui ving in de Jll'omi llagevcl'deU ng 

van bestuurde~s in de aktiegebieden. Niet uitgesloten is echter een cvt. 
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uitstraling van neveneffekten van ASAP- bv. minder verkeer 's nachts -

of een soortgelijke algemeen effekt - los van ASAP. Uitsluitsel hier

over vereist nieuwe gegevens en analyse daarvan; deze ~jn niet beschik

baar. 

Het ziet er naar uit dat het oplegg~n van beperkingen - in de vorm van 

wettelijke maatreg~len - van rijden en drinken nauwelijks of geen effect 

sorteert. Er is één geval bekend waaruit blijkt dat opheffing van beper

kingen eveneens gering effect sorteert: In enkele staten van de USA 

werd onlangs de minimwn "drink leeftijd" verlaagd van 21 tot 20, 19 of 

18 jaar. De resultaten daarvan waren dat een extra aantal van ongeveer 

3 bestuurders per 100.000 personen 15-20 jaar oud betrokken was in 

fatale ongevallen gedurende het jaar na wetswijziging en t.o.v. contr8le 

staten waar een dergelijke wetswijziging achterwege bleef. (Williams 

et al. 1974). 



- 29 -

V.2.4.1.5. LITERATUUR 

ASAP. Alcohol Safety Action Projects. Evaluation of operations 1972, 

1973. U.S. Dept. of Transportation. NHTSA, Washington D.C. 

Buikhuizen, W. (1971). Rijden onder invloed: voorspelbaarheid van reci

dive. Criminologisch Instituut de~ R.U. Groningen. 

Codling, P.J. and Samson, P. Blood Alcohol in road fatalities before 

and af ter the Road Safety Act 1967. TRRL Supplementary Report 450 C, 

1974. 

Davies, E.G. (1969). Some scientific aspects of the enforcement of the 

road safety act 1967. In: Alkohol und Verkehrssicherheit; Konferenz

bericht der 5. Int. Konf. Alk. Verkehr, Freiburg im Breisgau 1969. 

H.F. Schultz Verlag. 

Froentjes, W. (1963). An analysis of 10.000 blood tests in the Nether

lands. In: Alcohol and Road Traffic; Proc. 3rd Int. Conf. Alc. and 

Road Traffic. London 1962. 

Griep. D.J. Alcohol and road safety, countermeasures and research, a 

critical survey of the literature. SWOV 1969. 

Hurst, P.M. Estimating the effectiveness of blood alcohol limits. 

Behavioural Research in Highway Safety. Vol. I, 1970, nr. 2. 

Newby, R.F. Casualty reductions in Great Britain following the Road 

Safety Act 1967. OECD Int. Symposium Countermeasures to driver 

behaviour under the influence of alcohol and other drugs. London 1971. 

ONSER. Etude de'l'évolution des alcoolémies sur route entre 1969 et 

1970. Rapport Général, 1972. 

van Ooyen, D. (1969). Verkeer en Alcohol; een criminologische studie 

over deelname aan het verkeer onder invloed van alcohol. Van Gorcum, 

Assen. 



- 30 -

Ross, H.L. Law, science and acèidents: the British Road Safety Act of 

1967. The Journalof Legal Studies, Vol. 11, No. 1, jan. 1973. 

Williams, A.F. & Robertson, L.S. The fatal crash reduction program: 

a reevaluation. Ins. Inst. for Highway Safety, Watergate 100, 

Washington D.C. 20037. 

Zador, P. Statistical evaluation of the effectiveness of "Alcohol 

Safety Action Programs". lnsurance Institute for Highway Safety 

Watergate 600 Washington O.C. 20Q37, June 1974. 

Noordzij, P.C. Voordracht gehouden op de 6th International Conference 

on Alcohol, Drugs and Traffic Safety, 8-13 September 1974, Toronto, 

Canada. 



(,)- --0 

0 0 

f ~o 
~ /2· 

/~ 

.1 ~ 
4/0 r; . 

~ fo 

~ 
, 

• 2. .t; 

(llurst, 1972) 

- 31 -

/ 

d 
/ 

" 

~t "1. ,. I. J., 
, .,._--

I. 8 t.. 0 



- 32 -

'1'al,le 1. PC1'ccnt~lges (lf h.a.c. levels llnd hoUl.' of ,:ccJ{(!l!d night • 

- .. ,._- ---_._-"'._- .. _ ..... - ..... '--",''''_._-''-~ 

hour of 
lJ.a.c. level f 

"''''''I.~ .. 

.1O~IoE=-:~::-l5;~-1. ~~:DJ~\~ï:;,l~,j"l . "f e û kc li cl night 0 -
--

22.00 211:.00 I - I 
hou1's 77 1/t 5 J{ lOO 

2 11.00 - 02.00 

110urs 5/! 21 ,flJ. 11 100 

02.00 - Ol!. 00 

'hours /t2 19 21 18 100 

.!!:!)l~~!.. Pcrcclltngcs of b.H. c. levels and scx and age DI drivers. 

..... -.>z -~ .. --~-~ p .... 

--l~-'- . . ~-H.r\LE b.a.c. relativ -- frc,quC:ll 
( 

c 
of 

agc )-;10%0 .10-.50%0 .50-1.00%0 ) 1. 00 % 0 Total OCC1.l1·cn c 

<25 year~ 62 20 10 8 100 33 

25 - 35 66 18 13 10 100 31 

35 - 50 68 16 9 7 100 2/1 

> 50 yenr< 77 13 6 4 100 13 

- ,----

'fotal 611 17 10 8 100 100 

PBL-\LE 85 9 '* 2 100 
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'f'nl)l(! ::J. l~e)'centages of b.a.c. levels nnc1 houT of \i'cckcncl lligld, Hnd 

tril) origin.. 

hou)' Ol 1) • fL. C. 

"1 e (' }; é n cl 
night 

\ i!::l ~r. 

--"~·"'''''_··_-'''''''-''----~-·'''-T~· -;-;r:~'~'5~~~' 

tra;fic 
"oll::,:(: 1~;;~/::r~:;~p;;=;-·:·~~}l·~·~ITotal 

, _._-
!'?2. 00-211. 00 81 13 Is: 2 100 

21j. 00-02.00 58 23 13 6 100 21 

02. 00 - 0 11 • 00 hl 20 19 20 100 

----
Bar 

22.00--2h.00 118 28 13 11 100 

2/J. OO-O~. 00 39 21 18 23 lOO 

02. 00-01!. 00 28 17 30 24 100 6 
. - -

100 
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r--------------.-----------~ 

. P~rcen1;P..ge ",'iith blood <,lcGhol cxc€:cd.ine 
(1:1,'; .Bel' 1 CO r.tl) _______ ~L-

"" 9 50 8 . 100 
---------

150 200 
---i----- -----------_._._-

Before Road Safety 
Act: 

Dec 1966-Scpt 1967 

Ju:ter Rç~d Safety 
Act: 

Dcc 1967-Scpt 196B 

Dcc 19GB-Sept 1969 

Dec 1969-Sept 1970 

Dec 1970-Sept 1971~ 
I 

37 29 25 

389 ! 26 17 15 

I.54. 

449 

i 
19 !29 22 

129 23 20 I 
445 (37 31 26 

ftbeschikbaar maar niet gepubliceerde gegevens 

22 13 6 

ijl- 10 h 
17 11 .5 
16 12 6 

23 15 6 

Tabel 4. In En!!eland bij dodelijk veron!!elukte bestuurders !!e...-o:1C:en -pro

millages (Ncwby 1971, tabel 9) 
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night; Saturday morning<;, midnight to 4 A.M. i Saturday ni;;hts, 10 l':~!. to midnight; and 
Sunday morning5, midnight 10 4 A.M.; corrected ror weekend days per month, seasonal 
variations remo\·ed. 
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Figuur 5b. Fat:ilities and r.enous ir.jurics combined for Mondays through Fridays, , A.Y. 

to 10 A.Y. aud 4 P.l>!. to 5 P.Y., corrected for wcel:days per month, seasonal variations 
removcd. 
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'l'al)(~l 6. Promillages van bE.:stuurders op weükendavonden/nachten Y()flr 

en gedurende ASAP (USA) 

----
Promi 11 nge I Frekwenti c (%) HclatjiJve onge-

groep f vallcnlwns (p) f.P 
--

voor ASAP voor A8AP 

- 0,4 87,1 88,1 1 87,1 88,1 

0,5 - 0,9 8 7,6 2,5 20 ~ 19 

1 - 1, I! 3,1 2,9 10 31 29 

1,5 - 1,8 1,4 30 511 42 
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V.2.4.2. Medicamenten, drugs en verkeersveiligheid 

V.2.4.2.1. lnleiding 

Bij de hehaudeling van aandoeningen en zielitetoestanueI1 met 

behulp van r,ledicamenten, kunnen voor de verkeer~;ve:iljg}!eid 

schadelijk geachte gedragseffecten optreden, waardoor het rij

den moet ~orden ontraden. 

lets dergelijks doet zich ~oor 

bij het toep~ssen van middelen ter vermijding VUil een tijde

lijke daling in prestatie, bijv. als gevolg van vermoeidheid. 

Het gebruil, van mi ddelen ter verhoging van het , .. el bevinden kan 

eveneens gevolgen h~bhen v~or rijvaardj~leid en kans op een 

verkeer~o)Jgeva]. 

Aangenomen wordt dat het met betrekking tot de verkeersveilig

heid in de eerste plé.wts gaat om middelell die invlo::d hehben op 

het psychiFH:h functioneren ,enocllid. lIoe,,'el daarhi.i 

gebruiksfrequentie, dosering en gezondheidstoestand van de gebrui

ker van belang kunnen zijn, blijken deze gegevens niet altijd be

schikbaar in de geraadpleegde literatuur. In het geval de aard van 

de gebruikte middelen onvermeld bleef is volstaan met de benaming 

"midicamenten en drugs: ", waarmee dus een vooralsnog als heterogeen 

te beschouwen verzameling middelen - exclusief alcohol - wordt aange

duid. 
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V.2.4.2.2. Het verschil tussen alcohol en andere drugs 

Om inzicht te }\rijgen :..n het vr'aagsüll~ I!clrugs en verkeersv('ili~

heid" dient de volgende, door Havard (lfJ70) beBchreven ycrgcl:ij

king tussen alcohol en andere drugs: 

Alcohol heeft vele uniehe kenmerJ,en ('Jl dállkzij deze k(!IllUerken 

is het mogelijk geblel,~n n.et enig succes onderzoeli te doen Cll 

preventieve methoden toe te passen. 

Van alcohol is bekend dat het uitzonderlijk snel iJ. het bloed 

wordt opgenompn en betrekkelijk snel door het lichaam ~ordt af

gescheiden. Een evenredig deel wordt in onveranderde toestand via 

het bloed, de urine en de adem afgescheiden. 

Bij gevolg zijn er betrom·rbare en ui tvoerbare methoden van bTali

tatieve (ziftingsondei'zoek) en ln;'fllltitaticve analyse nHl alcohol 

ontwikkeld. Deze methoden hebben mogelijkheden geschapen om, teil 

aanzien van de ui twerldng en de stof",} s sel ing van alcohol, onder

zoek uit te voere11; zij hebben voorts de invoerinll; van medisch

wettelijke maatregelen vergemakkelijkt. 

'l'en aanzien van andere drugs is onze kennis over hun stofwisseling 

echter tamelijk onvolledig. Mogelijk worden ze ujtgescheiden als 

een mengsel van de drug en diens stofwisselingsprodukten, of als 

stofwisselingsprodukten alleen, en mogelijk vertonen verschillende 

individuen verschillende stofwisselillgpatronen. Van een aantal 

drugs zijn de effecten cumulatief (opstapelend) cr.. duren mogelijk 

dagenlang. Slechts in weinige gevallen zijn er uitvoerbare metho

den ontwikkeld van }cwanti tatieve analyse en gewoonlijk zijll er 

veel grotere hoeveelheden bloed nodig dan bij alcohol-analyse 

het geval is. Het ,vachten is nog steeds op betrouwbare kwal i i.a

tieve (ziftingsonderzoek) tests voor vele drugs. 

Omdat alcoholconsumptie een alom geaccepteerde sod ule gewoonte 

is en alcoholische drallkl'J1 in de meeste lunden vrij vCJ'hrijgbuar 

zijn, gebruikt een betrekkelijk groot deel van de autorijdende 

bevolking (het totaal aantal automobilisten) in meer of mindere 

mate alcohol, met als resultaat dut het niet moeilijk valt een 

gecontroleerd ongevallenonderzoek in te stellen met het doel een 
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raming Le lllé.d,en van de Loeneming VUB ]I(,L ongevalJ enrisico dat 

men loopt bij gevuriecrde concentroties van alcohol in het bloed. 

Zelfs al zou heL echter uitvoerbaar l!;j jn k\vali tatiûve en kwanLi ta

tieve routine-analysen uIt te voeren voor alle drugs, dan zou 

men toch steeds llloejlij~heden ondervinden bij het doen van onge

vallenonderzoek, daar het aantal automobilisten dat drugs ge

bruikt zeer veel ldeinf.:r is dan het aantal dat alcohol cOllsmneert. 

Tenslotte is de uitwerking van alcohol op de rijprestatie groten

deels direct en, afgezipn van de verschijnselen van een kater en 

bepaalde chronisch-pathalogische condities, kan deze onmiddellijk 

in verband gebracht worden met de alcohol concentratie in het bloed. 

Maar met vele andere drugs is het mogelijk dat de nevenwerkingen 

op de rijprestatie van de automobilist grotere invloed hebllen dan 

de hoofdeffecten. Om een voorbeeld te noemen: antihistaminica, die 

slaperigheid veroorzaken, werden oor$pronkelijk toegepast om aller

gische aandoeningen te genezen, en la ter Din wagew,-,iekte tegen te 

gaan. Om deze en andere redenen is min of meer terecht gezegd dat 

het onderzoek ten aalll!;ien va.n de invloed van drugs op het rijge

drag nog in zijn kinderschoenen staat en dat we in een situatie 

verkeren die gelijk is aan die welke veertig jaar geleden bestond 

in het geval van alcohol. 
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V.2.4.2.3. De mate van voorkomen in ongevals- en controlegroepen; ge

dragseffecten van medicamenten en drugs. 

1. Naar buitenlandse enquêtegegevens (E:lgeland, Canada, U8A, 

Japan) zouden 10 à 20% van de on~ervraagde automobilisten 

medicamcntelJ of drugs (exclusief Hlcohol) gebruiken. Daarbij 

is geen onderscheid gemaakt naar aard en düseril1g, terwijJ de 

vraagstelling over de frequentie vall gebruik varieert (afgp

lopen 2h uur, regelmatig, weleens), gegevells over wel of niEd. 

op doldersvoorschrift grJn'uild,e middelen v(1clal onthJ'(:keu, ell 

de relatie tot de vel'keer!:;deelrwillt: rJi<~t altijd even duidel j jl, is. 

2. Volgens, in Canada ,~n 'vest-Dujtslancl, ldj verkeersslacl1t

offers gehouden enquêtes, zou er in 10-15% van de gevallen sprak~ 

geweest zijn van het gebluik van medicamenten of drugs (exclU

sief alcohol). 

Bij overleden verkeersslachtoffers verricht onderzoek levert 

percentages op tussen 4% (Zwitserland, Ohio en Florida) en 10 a 
13% (California). 

3. Bij de vergelijkin~ van de frequentie van voorkomen blijkt 

dezc"in ongevalsgroepen niet hoger te zijn dan in ltict bij onge

vallen betroJd<eIl bestuu.rders. Daarbij dient echter r'eken:i.ng ge-· 

houden te worden met o.m. de afwezigheid van gegevens over aard, 

dosering en gebruiksfrequentie VHn medicamentcn en drugs (exclu

sief alcohol), de beperkt!' mogelijkheden tot het vaststellen 

van de aanwe:.d ghej d vaB deze midd el en, alsmede met v(;:rschi11 en 

in de wijze van steekproef trekking waardoor andere (ten aanzien 

van de op een ongeval relevante) verschillen aanwezig; kunnen zjjrl. 

Onderzoek bij represerltatievc ongevals- en controlegroepen, zowel 

met betrekking tot doseriJlg en frequentie van voorkomen van de 

beschouwde middelen als lllet betrekking tot de overige omstandigheden 

die de kans op een Ollgeval kunnen beinvloeden, heeft tot nu tóe 

slechts ten aanzien van alcoholgebruik plaatsgevonden. 

'I. Onderzoeli (Canada, U 0 S.A.) bj j gerechtel j ,jk veroordc(~lden cnÎof 

onder medi Rche behandel ing gesteld e mishru Uiers v:m drugs ge0ft 

aamvijzingen voor het bestaan Véln een relatief hogcl'e kans op 
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een verv.ccrsongeval voor amphctand ne -mishrüiJ'ers. Daartegen

over staat dat het eventuele gevaar voor de verkeersveiligheid 

van incidenteel amphetaminegehruik in normale dosering niet 

is aangetoond. 

5. Bij vergelijking van cen aantal Amerikaanse hestuurders die 

veroordeeld waren wegens marihuana-gebruik, met een controle

groep bestuurders van overeenkomstig jonge leeftijd, werden 

geen verschillen gevonden in het aantal ongevallen per gereden 

kilometer. 

Daarbij is onbekend of er ten tijde van de verkeersdeelname sprake 

was van beinvloeding. 

6. Gegevens over de effecten van sl,aapnd ddelen en de na,,,erking 

daarvan op het rijgedrag ontbreken in de literatuur. In de enkele 

tot nu toe verrichte onderzoekingen werden voor tranquillizers 

(meprobamaat en librium) in «eringe doseringen, geen aantoonbaar 

negatieve rijgedragseffecten gevonden. De geconstateerde afwezig

heid van effecten, in een proef met gezonde, hoog gemotiveerde 

bestuurders in een aantal eenvoudige, kort durende taken, (zoals 

parkeerproef, slalom rijden) behoeft niet noodzakelijkerwijs 

algemene geldigheid te worden toegekend. 

7. De uit de literatuur bekende gegevens over de frequentie Valt 

voorkomen van alcohol in combinatie met medicamenten of drugs 

zijn veelal beperkt tot bestuurders die door de politie worden 

verdacht van overmatig drankgebruik. In 10-20% van de gevallen 

wordt daarbij door de verdachte mede het gebruik van andere 

middelen vermeld. (Frankrijk, Denemarken, West-Duitsland, Cali

fornië). 

Voor het totaal aantal rij~ewijsbezitters dat medicamenten ge

bruikt die door de arts zijn voorgeschreven zou 7% ten minste 

één keer per jaar onder gecombineerde invloed van alcohol en 

medicamenten achter het stuur zitten (Canada). 

Bij combinatie van alcohol en andere middelen die invloed op het 
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centrale zenuwstelsel hebben, treedt versterking of vericliging 

en soms een tegengcstel~e werking von effecten op. 

8. 'Het uitzondering VHn een gegeven óver het gebruü~ T"flll medi

camenten, verkregen door middel van ecn enquête-vraag in h0t 

SlVOV-onderzoek Rij- en drinkgewoonten bij nachteli jk " .. e ekend

verkeer, alsmede een dergelijke vraag met betrekking tot ver

keersslachtoffers die in een aantal Rotterdamse ziel,enhuizen 

waren opgenomen, zijn in Nederland geen gegevens bekend over 

het gebruik van medicamenten en drugs door verkeersdeelnewers 

en -slachtoffers. 

De beschikbare cijfers stemmen overeen met de gegevens uit 

buitenlandse enquêtes bij verkeersdeelnemers en -slachtoffers. 

9. Uitspraken over de gevaren speciaal ten aanzien van de verkeers

veiligheid gemoeid met het gebruiken van stoffen met een de psy

chische functies beinvloedende werking zijn meestal heperkt tot als 

"drug" omschreven stoffen. 

Uit het tot nu toe verrichte onderzoek is niet duidelijk geworden 

dat het gebruik van deze stoffen een verhoogde kans op een ver

keersongeval bewerkstelligt ten opzichte van het gebruik van niet 

als drug omschreven medicamenteuze of genotmiddelen die in hoofd

en bijeffect een vergelijkbare invloed hebhen op het psychisch 

functioneren. 

Over het gebruik door verkeersdeelnemers van medicamenten en drugs 

is veel minder bekend dan over alcoholgebruik en de daarmee samen

hangende verhoogde kans op een verkeersongeval. 
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V.2.4.2.4. Maatregelen en verder onderzoek 

Bij het overwegen van maatregelen op het gebied va~ medicamenten, 

drugs en verl;C'ersveilighejd kan gebruik worden gemaakt van gege-

vens over: 

1. Invloed op centrale zenuwstelsel (chemische structuur, gege

vens over stofwisseling in het organisme); 

2. Effecten bij coniliinatie met alcohol, gedragsonfcrzoek; 

3. Mate van gebruik per hoofd van de hevolking (totale omzet, 

aantal uitgegeven recopten, enquêtes; scl1atting van gebruik door 

verkeersdeelnemers); 

4. Beschikbaarheid van analytische methoden om de aanwezigheid 

en de concentratie van het middel in het menselijk organisme 

vast t.e stellen; 

5. Mate van voorkomen bij verkeersslachtoffers (urine-onderzoek 

bij in ziekenhuizen opgenomen verkeersslachtoffers; enquêtes); 

6. Onderzoek van ongevalsgroepen en vergelijkbare controlegroepen 

op aanwezigheid en concentratie van de beschouwde middelen en 

andere omstandigheden die vun invloed Jnmuen zijn op éen ongeval. 

De opeenvolgillg van de in 1 tlm 6 genoemde onderzoeken is gekop

peld aan het toenemen van de te verkrijgen evidentie en daarmee 

tevens aan de vereiste researchins~anning. 

De genoemde onderzoeken kunnen ook vanuit andere gezichtspuwten 

dan uitsluitend verkeersveiligheid worden beschouwd en aldus 

worden heoordeeld op mogelijkheden tot rueer algemene ](ennisver

meerdering. 

Met uitzondering van een gegeven over het gebruik van medinamen

ten verkregen door middel van een eDqu~tevraag in het SWOV-onder

zoe){ Rij- en drillJ.~gC"'oonteJl bij nachtelijk 'veekenu verkeer, alsmede 

een dergeli jl{c vraag met uc-Lrelddng t.ot verl{cersslachtoffers 

die iu een aantal zickenhub'.cn zi ju opgenomen, zi,in over de 
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onder 3, 5 en 6 genoemde onderw'erpen in Nederland ~!cen gegevens 

IJ e;;: c:lti 1,haar. 

KenniB over lIet in 1, 2 en l1 genoemde is in principe algemeen 

verkrijgbaar. 

Naar de aard van de - inzalce medicamenten, drugB ell verkeersvei

ligheid - te nemen maatregelen kUDllen drie cDtegorie~n worden 

onderscheiden: 

a. keuring van door de farmaceutische industrie geproduceerde 

middelen o~ ongewenste effecten en wisselwerkingen met alcohol, 

b. informatie aan apothekers, artsen en patiänten over ongewens

te effecten; 

c. gebruiksverbod en controle op de naleving daarvaL. 

Bedacht dient te worden dat de mogelijke gevaren lliet beperkt 

zijn tot automobilisten, maar dat daarbij ook andere weggebrui

kers en voetgangers betrokken kunnen zijn. 

Bovendien kunnen de on'gewenste effecten zich ook in andere dan 

",-egverkeers s i tuati es muni festeren , waarbij de gevo 1gen eveneens 

ernstig kunnen zijn. De effectiviteit van voorlichting en het 

door patiänten gevolg geven aan waarschuwingen zal groter zijn 

naarmate de verstrekte informatie realistischer is. Men knn 

daarbij niet voorbij gaan aan een relatief risicobegrip: gege

ven de toestand - bijv. opgewondenheid of een meer chronische 

(ziekte) toestand - zou (door7) rijden zonder het geäigende 

middel relatief gevaarlijker kunnen zijn dan met. 

De mogelijkheden tot het verrichten van het onder 6 genoemde 

onderzoek inzake de relatieve ongevallenkans, worden primair 

bepaald door kennis van chemische structuur, stofwisseling in 

het menselijk organisme en in verband hiermee tevens de stand 

.Y.!!.!!.... de technieJ~ op het gehied vnn élnél]ytische methoden. Onder

zoek en ontwikkeling op deze terreinen behoeven nie!:. als tauk 

voor verkeersveiligheidsonderzoel{ te worden gezi cn. 

Behalve dat gegevens Over relatieve ongevallenkansen ontb~eken, 

is tevens het inzicht in de gedragseifecten van drugs beperkt. 

Aangezien neveneffecten zich ook elders dan uitsluitend in het 

wegverkeer kunnen manifcsieren, zou het kiezen van algemene cri

teria de voorkeur kuunen verdienen. 
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V.2.4.3. stressoren, arbeidsklimaat, ziektetoestanden, lichamelijke 

handicaps 

V.2.4.3.1. Stressoren 

Onder stressoren worden verstaan min of meer specifieke factoren uit 

het externe of interne milieu van de mens, die een gemeenschappelijk 

effekt sorteren in de vorm van een afname van het welbevinden respec

tievelijk verminderde prestatie van de mens. Genoemd kunnen worden 

emotionele spanning, lawaai, vermoeidheid. M.b.t. deze factoren wordt 

veelal invloed op de verkeersveiligheid verondersteld via een presta

tiedaling op het gebied van aandacht, waarneming, informatieverwerking, 

reaktievermogen. In sommige gevallen zijn gegevens uit experimenteel 

laboratoriumonderzoek bekend. De resultaten daarvan zijn moeilijk gene

raliseerbaar in termen van rij- en verkeersgedrag. 

T.a.v. de effecten van vermoeidheid, zijn in een enkel geval ongevallen

gegevens beschikbaar. 

Dit betreft het ongevallenquotient, afhankelijk van de duur van de rit. 

Het blijkt dat van Amerikaanse vrachtwagenchauffeurs na 6 uur rijden 

er een duidelijk verhoogde ongevallenquotient bestaat die niet meer 

compenseerbaar is m.b.v. rustpauzes. Een prestatiedaling was reeds 

na 4 à 5 uur rijden aantoonbaar. 

Wat betreft de invloed van lawaai (zoals motorlawaai en windgeruis) 

zijn er aanwijzingen van een invloed op perceptief-motorische taken 

die enige verwantschap met rijtaken vertonen. 

!>1. b. t. emo tionele spanningen is een onderzoek "psychologische autopsie" 

bij verkeersslachtoffers verricht waaruit aanwijzingen zouden volgen 

voor de aanwezigheid van emotionele problemen bij verkeersslachtoffers 

(Zavala 1972). Bekend zou moeten zijn in welke mate deze problemen 

zich verschillend voordoen in ongevals- en controlegroepen voordat spe

cifieke invloed op het ongevallenquotient kan worden aangegeven. 
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Dit geldt eveneens voor de eventuele invloed van de zgn. mentale in~ 

stelling, karakter en persoonlijkheid van de bestuurder (Bijdragen aan 

de Nota Verkeersveiligheid dd. 1967; Griep 1970). 

V.2.4.3.2. Arbeidsklimaat 

Het arbeidsklimaat van de automobilist wordt eveneens geacht van in

vloed te zijn op zijn prestaties en daarmee op de ongevallenquotient. Hier

over bestaat een tamelijk uitgebreide literatuur op het gebied van de 

ergonomie van het voertuig (bv. Grandjean 1970). In dat kader kunnen 

genoemd worden: 

- invloed van trillingen op bv. gezichtsscherpte 

- invloed van temperatuur, vochtigheidsgraad en koolmonoxydegehalte 

t.a.v. opmerkzaamheid 

- invloed van vormgeving~~toelen op vermoeidheidsverschijnselen etc. 

De relatie met verkeersonveiligheid is, voorzover aanwezig) indirect, 

aangezien gegevens m.b.t. invloed op ongevallenquotient en veelal ook 

met rij- en verkeersgedrag vergelijkbare prestaties ontbreken. 

In sommige gevallen (stressoren, kOOlmonoxydegehalte) is de invloed op 

de gezondheidstoestand (hart en vaatziekten) mogelijk groter dan die op 

de verkeersveiligheid. Dit a.g.v. kontinue expositie aan de gevaars

faktor. 

V.2.4.3.3. Ziektetoestanden en h~dicaps 

Voor wat betreft de invloed op de verkeersveiligheid van min of meer 

chronische ziektetoestanden en lichamelijke handicaps geeft het rap

port van de werkgroep "Menselijke Faktoren in de Preventie van Verkeers

ongevallen" een overzicht. Een duidelijk verhoogde ongevallenkans 

blijkt niet aantoonbaar. Het gebruik van geeigende medicamenten (bv. in 

het geval van epilepsie), speciale voorzieningen in het voertuig 

(lichamelijke handicaps) en/of kompensatie van gebreken in het rijge

drag (bv. éénogigheid, doofheid) blijken voldoende compenserend te 

werken. Voor wat betreft hart en vaatziekten lijkt de invloed van ver

keersdeelname op de ziektetoestand groter dan omgekeerd (in de meeste 

gevallen van een attack is de bestuurder nog in staat zijn voertuig in 

de berm tot stilstand te brengen). 
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V.2.4.4. Gezichtsvermogen, reactievermogen, informatieverwerkingscapa

citeit 

Gezichtsvermo~en 

De samenhang tussen de mate vnn ongcvalsbetrokkenhoid en individuele 

verschillen in visuele functies ,blijkt gering (dynamische gezichts

sCherpte),' naU\.,.elijk~ aanwezig (s·tatische gezichtsscherpte, gezichts

veld) of niet aantoonbaar (oogdominantie, verblindingsgevoeligheid, 

kleurenzien, dieptezien, 6~n-ogigheid). Burg (1971), Gramberg-Dn~liel

sen (1967); Sclmber i ; (1965); Goldstein (1961). 

Daarbij kunnen een aantal ?mstandigheden 'worden genoemd: 

B. In bet ergonmnisch ontwerp, speciaal de markering, verlichting en 

. signalering van voertuig en ,·reg ,,,ord t rekening gehouden met beper

kingen in het gezich·!'svermogen. Dv. de keuze van het kleurpunt 

van vCl.'kcerslichten i.v.m. kleurenzien (An~n. 1973); de minimum 

cn maXiltlUlIl intensiteit van lichten i.v.m. contrnst- en verblin

dingsgevoeligheid (Schreuder 1969); de plaatsing van verkeerste

kens Lv.m. gezichtsveld, afmeting vall symbolen Lv.m. de gczichts

scl1erl)te (S\.,rQV 1969); standaardisering van de pos i tic' van voertuig

lichten i.v.m. bewegingswaarne~illg (noszbach 1973) enz. liet is van 

belang te kUUllen beschikken over gegevens (gemiddelde, spreiding) 

van de verdeling van de diverse visuele functies in de (bestuur

ders:'" ) populatie teneind e te kurulCn bepalen voor 'I'elk dcel, van 

de populatie de in het ergpnomisch ontwerp gekozen norm te kort 

schiet. Dit is 15~ voor de leesbaarheidsafstand van verkeerstekens. 

Ui tgannde van de divers e onb,"erpen zou aangegeven kunnen ,,"orden 

'Welke I,crceptieve taken resp; visuele functies daarbij in he·t ge

ding zijn. 

Bv. verkeerstekens: gezichtsscherpte, gezichtsveld, kleur- cn Yorru

onders che idingsvermogen; marli:eringcn: contras tgeyoelighe id, kl cur 

cn vonnonderscheidingsyermogen. Uitgaande van visuele functies 

zou ccn analoge inventarisatie geindiceerd kunnen zijn teneinde 

de relevantie voor verkeersdeelname te kunnen bepalen. 

b. Beperkingen in het gezichtsvermogen ",·orden gecompenseerd in het 

rijgedrag. Bv. rijervaring die toeneemt t.o.v. gezichtsvermogen 

dat afneemt met de leeftijd; de leeftijd en geslachtsafhankelijke 
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gevarenexpositie (tijdstip van de dag) en rijstijl (snelheid). 

Daarbij kan de vraag worden gesteld in velke mate de voor de vcr

keersdeelname van bclan~ zijnde perceptieve taken resp. visuele 

functies onderhevig zijn aan leeftijds-, geslachts- en ocfenings

effecten. Voor zover bekend vormt de onervaren oudere (65+) be

stuurder een slechts marginale verhoogde ongevalsfaktor. Dit i.t.t. 

de jongere onervaren bestuurder (Uoszbach 1973). Daarbij onbekend 

is de functionele leeftijd van de groep die op het 65e jaar of 

later het rijbewijs behaalde en/of de 'vijze waarop functionele 

tekorten ,vorden gecoDlpense~rd in gekozen gevarenexposi tie' en 

rijstijl. 

Deperkingen in het g'ezichtsvcrmogen leunnen op verschi 11 ende ,dj:.-:e 

worden gecompenseerd, bv. oog- resp. hoofdbewegingen bij ontoe

reikend ,stationnair resp. oogvelà, snelheidskeuze afhankelijk ...-an 

gezichtsscherpte. Niet alle rijomstandigheden laten deze compen

saties echter in gelijke mate toe. Bv. druk stadsverkeer, ver

plichte minimum snelheid op auto (snel h'egen. 

c. Dij de tot nu toe gering gebleken samenhang tussen gezichtsn~rmo

gen en ongevalsbetrokleenheid kunnen ook een aantal metllodologische 

omstandigheden ,vorden genoemd. 

- de freln\'entie van voorkomen van ongevallen is betrekkelijk ge

ring: gemiddeld 66n dodelijk'of letselongeval per ca. 106 afge

legde kilometer. De t~'o.v. ongevallen bij overtredingen hoger 

gevonden samenhang met gezichtsvermogen (Burg 1971) lijkt ver

klaarbaar doel' bet t.o.v. ongeyallen groter aantal oyertredingcn. 

Bij de gewenste completering van het ongevallenbeeld door uit

breiding met uitsluitend materiVle schadegevallen ~oet rekening 

'Worden gehouden met het ongevallenregistratiebeleid. Oyerigcns 

ontbreekt in Nederland een voor dit onderzoek noodzakelijke fa

ciliteit in de vorm yan een centrale op naam gestelde admini

stratie van ongevallen. 

- het onderzoek vindt plaats bij bestuurders die - na eenvoudige 

zifting - '\V'erdell toegelaten in het verkeer. \{anneer (extreme) 
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afwijkingen door de ziftingsprocedure worden ontdekt en afgewe

zen, ,,:ordt daurmee de variatie :in de bcst.nurclerspopulatie vcr

klci~d, en daarmee tevens de knns op het vinden VDn samenhang 

met ongevallen.' Verschillen in vnriatiebrcedte doen zich ook 

zonder zifting reeds voor. Zo blijkt de standaardafwijking.ron

dom de gemiddelde gezichtsscherpte een faktor 3 hoger voor 65+ 

dan voor 25- bestuurders (Burg 1968). 

In het oriderzoek ontbreekt een specifieke benadering vpn ener

zijds ollgevalstype en omstandigheden, anderzijds van belang ge

achte perceptieve taken en gezichtsfuncties en tenslotte speci

fieke deelpopulaties van bestuurders. Daarbij }can ,,'orden bedacht 

dat niet bij alle ongevalstypen, bv. eenz:i,;dige ongevallen, het 

falen op perceptieve taken door tekorten in g~zichtsfuncties <1uor

slaggevens behoeft te zijn. De (tijdsafhankelijke) toestand waarin 

de bestuurder verkeerde b x• alcoholpromillage en/of vermoeidheid 

al dan niet de gezichtsfunctie cn/of centrale processen mede be

invloedend kan daarbij van g~oter belang zijn geweest. 

Ook al zou samenhang worden aangetoond tussen gezichtsfunctie en 

ongevalsbetrokkenlJcid dan is het nog de vraag in hoeve~re deze 

samenhang ,,,ol'dt beiny]oed door extreme gevallen dan wel meer ge-

.lijkmatig wordt ge~ffectueerd door minder en meer extreme varia

ties in gezichtsvermogen. Daarbij blijkt onzeker of de samenhang 

mag worden geinterpretcerd i~ termen van causaliteit, vBllwcge de 

mogelijklleid van samengaan van variatie in gezichtsfunctie met 

andere omstandi~Jeden evçneens van belang voor de ongevalsbetrok

kenheid. Daarvoor zal aanvullend experimenteel onderzoek zijn 

benodigd, waarin de in werkelijkheid gekoppelde omstandighcdell, 

systematisch worden onderzocht. Onzeker daarbij blijft de geldig

heid van gedragscriteria in termen van relevantie vopr ongevals

betrold{enheid. 
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)fogel ijkheden voor onderzo~k 

a. administratief onderzoek 

Gegevens over gezichtsvermogen zouden ve:kregen kurinen worden 

door een uitbreiding - t.b.v. het onderzoek - van de conventio

nele ziftingsprocedure m.b.t. statische gezichtsscherpte. )!et 

verzamelen van gogevens op basis van vrijwilligheid leidt tot 

niet representativiteit (onderzoek Oog en Bril kritisch bekekcIl). 

Dij het ontl)1'c){en van een centrale op naam gestelde administra

tie van ongevallen zullen ongcvallengegevells - voorzover ver

krijgbaor - onbetrom"bnar zijn (bv. op basis van enquêtes). 

b. ve] donderzoele 

Een alternatief - waarbij tevens rekening wordt gchouden met ver

schillen in gevarenexpositie - is het verzamelen van gegevens 

bij bestuurders betrokken bij een ongeval en deze ~e vergelijlcen 

Plet de bij een controlegroep eveneens verzamel,de gegevens (Vb.: 

~ngevals- CII controle studi~ gericht op ongcvallcnknns afhanke

lijk VRn het alCOholpromillage). 

c. laboratoriumonderzoek 

Onderzoek naar de samenhang van div.erse gezichtsfuncties zo"'el 

intern, bv. gezichtsscherpte bij verschillend hblderllcidscon

trast als extern, bv. gericht op de vraag in hoeverre door zi~

ting op statische gezichtsscherpte - afhankelijk van leeftijd 

en geslacht - eveneens op andere functies met name gezichtsscherp

te en gezichtsveld wordt geselecteerd; kompenseerbaarlleid van 

beperkingen. 

Analyse en interpretatie vnn enerzijds gezichtsfuncties en per

ceptieve tU}{CIl, anderzi j ds ergonoull s ehe vormgeving van L1élrlu~riljg:, 

verlichting en signaleringsmiddelen toegepast op het voertuig en 
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langs de ,",cg. Dit onderzoek is van belang voor de normstelling 

zowel a.b.t. de weg~ebruikers als m.b.t. de complcmentnitc rij

omstandigheden. 

e. inventariserend' onderzoek 

Di t 1)0 treft (be stuurders ) popuia ti e ve I'de 1 ingskellJllc rken van 

(voor verkeersdee1nmne) van bülang geacht,c gezichtsfuncties. 

Bet lijkt een vervolg te moeten zijn op het onder d genoemde. 

Dat wil zeggen onderzoek van grensgevallen in de ziftings- en 

evt. daarop volgende medische l\Curi ngspro ccdure m. b. t. vi sU{~ 1 e 

functies en evt. overige eigenschappen. Gedacht kan worden DRn 

een longitudina'nl individueel gericht "volgen" van nog juist 'H!l 

toegelaten kandidaten in termen vnn cvt. optredende verulluerincen 

in gezichtsvermogen, rijhistorie en cvt. ongevallenpatroc·n. Op 

grond van eDn-gegevens i IIzake he t aantal in bc!lwnde I fng genOl'len 

gevallen n.a.v. }lOsitieve beant,,'oordi.ng van de Eigen Verl,;laring 

betreffende het gezichtsvermogen resp. het aantal daarvan dat 

nisnog wordt toegelaten kan "'orden bepaald om hoeveel ~estuur

ders het hier gaat (naar schatting ca. 1% met visus kleiner 

dan 0,5) (Lundt 1972). Bij de realisatie van een dergelijk on

derzoek zijn organisatorische moeilijkheden te verwacht on m.b.t. 

het verkrijgen van betr~uwb~re gegevens over met nome rij- en 

ongevallenhistorie. Het profijt van dit onderzoek lijkt overigens 

geringer dan dat van het onder d, c en e genoemde. 

M.b.t. de relatie tussen ongevalsbetrokkenheid en individuele 

verschillen in reaktievermogen en informatieverwerkingscapaci

teit hebben breed opgezette, representatieve onderzoeken zoals 

t.a.v. het gezichtsvermogen nog niet plaatsgevonden. 

Hetgeen t.a.v. het gezichtsvermogen werd opgemerkt kan ook hier 

gelden, nl. dat meer wordt verwacht van een taakgerichte analyse, 
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waarbij rekening wordt gehouden met mogelijkheden voor verbe

tering in het ergonomisch ontwerp van voertuig en weg dan van 

een benadering waarin wordt gezocht naar een directe relatie 

tussen individuele verschillen en ongevallenquotiUnt. Dit tegen 

de achtergrond van de geringe stabiliteit van de ongevalsbetrok

kenheid als kenmerk van automobilisten. Tevens vanwege het be

lang voor het bepalen van ontwerpelementen waarin rekening moet 

worden gehouden met door de bestuurder benodigde tijden voor waar

neming, informatieverwerking en reaktie. In het onderzoekprojekt 

analyse rijtaak is prioriteit gegeven aan waarneming en informa

tieverwerking door de weggebruiker/verkeersdeelnemer in het ge

leiden van zijn voertuig langs de weg, ten opzichte van andere 

weggebruikers en van oorsprong naar bestemming. 
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V.2.5. Gedragsregels, politietoezicht en sancties 

V.2.5.1. Inleiding 

Kenmerkende doelstelling van gedragsregels en hun handhaving is: het 

verminderen yan ongewenst gedrag door het gewenste gedrag voor te schrij

ven, door overtredingen strafbaar te stellen, op te sporen Cn te bestraf

fen. 

In deze omschrijving zijn twee veronderstellingen opgesloten: 

- het strafbaar gestelde gedrag wordt als potentieel onveilig beschouwd 

opsporing en bestraffing worden verondersteld het aantal overtredin

gen te verminderen. 

Wat betreft de eerste veronderstelling zijn er twee mogelijkheden: 

- een indirekte relatie tussen gedrag en ongevallenkans doordat het voor

geschreven gedrag de verkeerssituatie meer voorspelbaar maakt en 

daarmee de taak van de weggebruikers ontlast (bv. rechts riJden, voor

rangsregels) 

een meer direkte relatie tussen gedrag en ongevals- of letselkans 

(bv. rijden onder invloed, gebruik van helm of gordels, voeren van 

verlichting bij duisternis) 

Bij de tweede veronderstelling worden ook weer twee gevallen onderschei-

den: 

speciàle preventie: effekt van bestraffing van een gekonstateerde 

overtreding op degene die de overtreding beging. 

algemene preventie: effekt van verk~ersregels en handhaving ervan op 

een groep als geheel, zonder dat ieder individu aan den lijve bestraf

fing heeft ondervonden. 

Een verklaring voor het algemeen preventief effekt is dat normen 

(verkeersregels) die door een groep algemeen aanvaard 

worden door een nieuw lid van die groep op den duur verinnerlijkt wor

den. 

Het vooruitzicht,van straf bij het niet naleven van deze norm kan daar

bij helpen het ge"\\'enste gedrag tot ge'voonte te maken. Wanneer de norm 

niet algemeen aanvaard wordt, maar van buitenaf wordt opgelegd, kan de 

verwachting omtrent de gevolgen van het zich niet konformeren aan de norm 

een individu ertoe doen beslui ten bet 'Voorg'eschreven gedrag op te volgen,.' 
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Dit laatste is een verklaring waorbij het gedrag wordt be-

schouwd als het resultaat van een afweging van verschillende mogelijkhe

den die ieder een bepaalde aantrekkelijkheid heeft, een bepaalde.inspan

ning vergt en een bepaald risiko inhoudt. 

Ook het speciaal preventieve effekt kan in deze termen worden beschreven 

als het bewustworden van de overtreding van bestaande normen dan wel als 

een herziening van het afweegproces als gevolg van opgedane persoonlijke 

ervaring en verkregen inzicht. 

Er zijn dus twee belangrijke faktoren die de naleving van verkeersregels 

bepalen: 

aanvaarding van de verkeersregel 

- risiko van straf bij overtreding van de'regel 

V.2.5.2. Aanvaarding van de regels 

De aanvaarding van verkeersregels is afhankelijk van een aantal eigen

schappen (zie o.a. Klein en '''aller 1970, Cramton 1969, Kraay en }iattie 

1971 en Blumenthal 1972): 

- 2~~~~~~~~~~~2' Het strafbaar gestelde gedrag moet in de ogen van de 

weggebruiker potentieel onveilig zijn. Dit zal eerder het geval zijn 

bij een direkte relatie met veiligheid dan met een indirekte (zie bo

ven). 

Internationale uniformiteit en uniformiteit in toepassing per situatie 

draagt bij tot een idee van doelmatigheid. 

- 2~~~~!~1~~~~~. De omschrijving van het gewenste gedrag moet voldoende 

houvast bieden. Het moet duidelijk zijn wanneer een regel overtreden 

wordt. Speciaal bij regels waarvan de geldigheid situationeel bepaald 

is stelt dit eisen aan de herkenbaarheid van de situatie~ 

- uitvoerbaarheid. Overtredingen moeten menselijkerwijze kunnen worden 

voorkomen. ' 

- ~~~~~~~~~!~J~~~~~_van strafbaar gedrag. Het strafbaar gestelde gedrag 

moet weinig aantrekkelijk zijn bijvoorbeeld door de aanwezigheid van 

andere gedragsmogelijkheden en de moeite die het begaan van de over

treding kost. 

- ~~~~~~~_~~~~~~E~~~g~ Hoewel sociale aanvaarding op zichzelf door boven

sta'ande eigenschappen wordt beinvloed geldt dat sociaal aanvaarde re

gels makkelijker individueel aanvaard worden. 

- '~~~~~~~~~EE~~_~~~_~~~_~~~~~!_~~~_~~g~~~~ Afzonderlijke regels worden 

besmet door tekortkomingen van het totaal aml r~gels bv. onvolledig

heid, tegenstrijdigheid. 
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Ten aanzien van alkohol geldt bv. een grote mate van aantrekl{eli.j1chciu 

van het strafbaar gedrag door met name de algemene verwevenheid in het 

cultuurpatroon van het gebruik van alkohol en priv6 vervoer, het veelal 

ontbreken van wogelijkheden voor nlter~aticve vervoers- en genotsmiddelen. 

De doelmatigheid: voorzover rijden met een strafbaar promillage al nIs 

onveilig wordt gezien (dit zal bv. afllangen van de hoogte van het pro

millage, het subjectieve gevoel onder invloed te zijn, de rij- en drink

ervaring die compenserend l{unnen werken vooral bij lagere promi11 ages) 

zal de beslissing wel of niet te rijJen na gedronken te hebben 13cde wor

den bepaald door de specifieke situatie (bv. weinig verkeer 's .nachts) 

en een mede weging van de "baten" die het gehruik van oe auto in de si

tuatie biedt. 

De duidelijkheid van de gedragsregel is niet groot vaD'\\'eç;e de slechte 

correlatie tussen promillage enerzijds en hoeveelheid etc. geconSUT;lp('r

de drank anderzijds alsmede het veelal ontbreken van subjectieve gevoe

lens "onder invloed te zijn" bij lage promillages. Daarbij komt nog het 

bestaan van grote individuele verschillen in rij- en drinkervaring en 

daarmee gepaard gaande verschillen in (alkohol)ongevallenkans. 

V.2.5.3. Risiko van straf bij overtreding 

Objektief gezien is het risiko van straf dat men loopt bij overtreding 

opgebouwd uit: 

- kans op betrapping 

- waarschijnlijkheid van straf 

- aard van de straf 

Voorzover deze punten een rol spelen is dat via de persoonlijke beleving 

ervan. llierbij geldt in het algemeen dat minder overtredingen zijn te 

verwachten bij grotere knns op betrapping, grotere wnnrschijnlijkheid 

van straf en bij als zwaarder ervaren straf. Van strof wordt meer effekt 

verwacht naarmate de tijd tussen overtreding en straf Icorter is. 

Grotendeels onbekend is de relatieve doeltreffendheid van strafbedreiging: 

normacceptatie en situatieve bepaaldheid van het gedrag. Bet is een vraag 

hoe llet effect van verhoogd toezicht zich verhoudt tot het effect van 

aanwezigheid resp. aanvaarding van de wettelijke norm, geaktualiseerd 

in de beschouwde situatie. 
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De d.m.v. borden en tekens aangegeven regelingen zijn vaak niet tijd

afhankelijk. Dit i.t.t. de verkeerssituatie waarop zij betrekking heb

ben. De toepassing van elektronische hulpm'iddel(~n is nog gering, waar

door belangrijke mogelijkheden tot verbetering van veiligheid en ver

keersahrikkeling nog ongebruikt zijn (Asmussen 1971.). 

Bij het ontbreken van feitelijke gegevens wordt een relatie tussen na

leving en kans op betrapping verondersLeId ongeveer van een vorm zoals 

geillustreerd in figuur 1. 
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range van praktisch realiseerbare niveau's 

van toezicht 

Verondersteld wordt dat - vaner een bepaalde grenswaarde - kleine kansen 

op betrapping door de weggebruiker worden verwaarloosd en wel sterker 

naarmate - vanaf die grenswaarde - de kans kleiner is. Daartegenover 

staat een overschatting van relatief grote kansen, waarboven het effect 

van verhoogd toezicht steeds geringer wordt. Een maximaal effect wordt 

bereikt in het steile gebied van de curve. Binnen dat gebied geldt als 

vuistregel dat eerst bij een vertienvoudiging van het toezicht ca. 

50~ meer naleving ontstaat. Aangenomen is dan dat het praktisch rea

liseerbare niveau van het toezicht in dit steile gebied ligt. 

Bij deze veronderstellingen is onbekend of met een verhoging van de ge

hoorzaamheid aan de- gedragsregel de verkeersveiligheid altijd in even 

grote mate toeneemt. In slechts enkele gevallen (alcohol) is de relatie 

tussen juridisch juist/onjuist en veilig/onveilig gedrag bekend. 
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Hieronder zal worden nagegaan in hoeverre bovenstaande theorie onder

steund wordt door resultaten van onderzoek*). 

V.2.5.4. Gebruik van gordel en valhelm 
i 

In Australie is ~et dragen van autogordels verplicht gesteld, voorafge

gaan door een publici tei tsaktie. Er schijnt 'ITeinig politietoezicht op de 

naleving te zijn. 

Onmiddellijk na invoering blijkt het gebruik van autogordels sterk te 

zijn gestegen (Joubert 1972). Er zijn twee mogelijke verklaringen: 

- onbekendheid met het risiko van straf bij overtreding leidt tot voor

zichtigheid. 

- bij de overtuiging van het nut van gordels vormt de verplichting vol

doende aanleiding om het dragen 'van gordels als gedragsnorm te aan

vaarden. 

Bet volgende voorbeeld vormt een ondersteuning van de laatste verkla

ring. 

In het afgelopen jaar is het helmgebruik door bromfietsers in Nederland 

vrijwel verdubbeld (s"rov 1974). Halverwege 1973 i s een verpl ichting aan

gekondigd en een publiciteitsaktie van start gegaan. . . 

Omdat de verplichting nog niet is ingegaan en zelfs de ingangsdatum nog 

niet bekend is kan deze ontwikkeling niet worden gekoppeld aan een risi

ko van straf bij niet naleven. 

~) Ook de rol van de politieagent kan op een dergelijke wijze geanaly

seerd worden, waarbij o.a. aan de orde zijn: aanvaarding van de re

gel, moeite bij verdenking en vervolging, houding ~an publiek, be

lang van verkeersveiligheid t.o.v. andere werkterreinen. 
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V.2.5.5. Snelheidsbeperkingen 

Voor zover bcl;:end is de kans op hetrapping bij snelheidsovertredin~en 

zeer gering." Volgens Cramton (1969) is voor de Amerikaanse situatie 

deze kans 1 op 7600 overtredingen. Daarbij komt nog dat in de Xeder

landse situatie men veelal bekend is met de plaatsen waar gckontroleerd 

wordt (te noemen zijn met name de in- en uitvalswegen vnn steden). Bo

vendien geschiedt dit kontroleren meestal slechts bij redelijk goed 

weer. Het een en ander houdt in dat l11en uitsluitend een bepaalde groep 

verkeersdeelnemors kontroloert, terwijl een gedeelte hiervan bekend is 

met h~t gevoerde beleid en zijn rijgedrag daar op afstemt. 

Een voor de hand liggende gedachte is dat met liet stijgen van de opval

lendheicl van politietoezicht eveneens de gehoorzaamheid aan de snelheids

limiet ter plaatse van de kontrole zul stijgen. 

Er is een Anerikaans onderzoek (Smith, 1963) bekend waaruit blijlit dat 

opvallend politietoezicht in de vorm van stilstaande wagens langs de 

kant van de weg, een signifikante daling te zien geeft van de ~eniddelde 

snelheid. Hierbij wordt het grootste effekt waargenomen als het toezjc]lt 

opereert aan die kant van de snelweg welke de hoogste intensiteit heeft. 

Een daling vun 40% tot 15% overtreders werd gekonstateerd. 

Bij een snelheidslimiet van 35 m.p.h. konstateerde Baker (1954) eell do

ling van 10% van de geoiddelde snellleid in het geval dat een politiewa

gen was opgesteld langs de kant van de weg, terwijl vlak achter deze 

wagen werd ger~leten. I~en zelfde daling van 10% vond HacKay (1968) bij een 

goed z i chtbanr opgestelde radar,\'agen. Zowel }IacKay al s R.R. L. (1965) 

vonden bij de kombinatie van radarwagen en politiewagen zelfs een daling 

van de gemiddelde snelheid met bijna 20%. 

Het meerijden van een opvallend politievoertuig in de verkeersstroom 

geeft volgens Smith zelfs een groLer effekt op de daling van de gemid

delde snelheid dan'wanneer de surveillance-voertuigen langs de kant van 

de weg staall. Interessant is dat uit dit onderzoek tevens blijkt dnt 

het effekt tenminste over vijf km nog waarneenbaarbleek. 

Bij het S1vOV-onderzoel< bleek dat het l,ercentagc overschrijders van de 

limiet (liet percentage rijders boven de 110 km-grens) op een bepaald 

gedeelte vnn de onderzoekweg (Veenendaal - Haarsbergen) bij verhoogd 
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politietoezicht daalde van 29% tot 19%. Het percentage zeer snelle rij

ders (boven de 125 km-grens) daalde zelfs met de helft van ± 7% naar 

± 3,5%. 

Blijkbaar is de snelheidslimiet een n~rm welke niet gemakkelijk wordt 

eigen gemaakt door de weggebruiker. lIet lijkt daarom meer ,vaarschijnlijk 

d~t de naleving geschiedt als cr een duidelijk waarneembare kontrole 

'vordt ui tgevoerdj deze duidelijl{ waarneembare kontrole kan zelfs een 

algemeen effekt hebben, zoals Smeed (1964) suggereert. Op een 

bepaalde weg werd de ene dag wel en de andere dag niet gesurveilleerd, 

er werd een significant (dalend) verschil gev6nden in het percentage 

voert~igen dat met hoge sneilleid reed op de dagen, dat werd gekontroleerd. 

Dit was eveneens het geval voor wegen waar geen snelheidslimiet gold. 

Biehl en Fuhrman (1969) vonden bij onopvallend meten met lichtstraal

apparatuur dat de gemiddelde snelheid 10% boven de snelheidslimiet van 

50 km/uur lag. Bij radarkontrole door een politiewagen (opvallend) lag 

de gemiddelde snelheid beneden de 50 km/uur. 

Resultaten van empirisch onderzoek naar de relatie politietoezicht en ver~ 

keersveil igheid 

In het voorgaande is gebleken dat het invoeren van een snelheidslimiet 

het feitelijk gedrag van de weggebruikers op snelwegen belangrijk bein

vloedt indien cr een verhoogde kontrole op de naleving aanwezig is. Uit

gaande van de aanwezigheid van kontrole )Ean het effekt van de auatregel 

op de veiligheid worden bekeken~ De meeste onderzoeken op dit lebied ko

men uit de Verenigde Staten waar men sinds 1939 ervnring heeft met snel

heidslimieten buiten de bebouwde kom. Bij invoering van de limieten is 

de procedure doorgaans als volgt. Er wordt veel publiciteit aan de in te 

voeren maatregel gegeven in de vorm van het wijzen op de gevuorlijklleid 

en misdadigheid van het harde rijden. Wordt de maatregel ingevoerd dan 

is er een verhoogde aktiviteit vnn het politieapparaat op dit punt. 

In een onderzoek in Connecticut gedurende de jaren 1955 en 1956 werd 

een dal in:..!; van 12,310 in het aantal dodelijl{e on~eval1en gekonstateerd 

bij ecn limiet van 65 m.p.h. Doch Campbell en Ross (1968) vochten deze 
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konklusie aun en konl;ludeerdcn dut op grond van grafische waarnewing 

en statistische beschouwing over de periode 1951-1959 de daling van 

het aantal dodelijke ongevallen, wetenschappelijk gezien, niet is aan

getoond. In llet onderzoek was o.a. geen rekening gehouden met het re

gressie-effekt in het ongevallenbeeld in de loop van meerdere jaren. 

Ui t een onderzoek in lVisconsin (Slmmate , 1958) bleek hij een intensief 

poli tietoezi cht (1 poli tie-eenheid per 20 tot 40 km sneb.,cg) een daling 

van het aantal ongevallen op te treden. net opvoeren van het politie

toezicht boven het vermelde niveau liad geen groter effekt op de ongeval

lenin de vorm van frekwentie of ernst. }!ichaels (1960) bekritiseerde 

het onderzoek van Shumllte met name op het punt van de statistische ver

werking van het materiaal. 

Er is in een onderzoek van Munden (1966) zelfs een daling van 25% in de 

dodelijke ongevallen gekonstateerd. Het ging om kleine aantallen onge

vallen. Hier werd het politietoezicht verlloogd van 3,5 tot 13 maal zo hoog 

als het oorspronkelijke niveau en de weggedeelten waarover de reduktie 

in dodelijke ongevallen werd verkregen waren slechts 2 tot 7 km lang. 

De onderzoek,,'eg was een een-baanswcg waarvoor de snelheidslimiet van 

50 km/uur gold. De auteur suggereert dat de daling van het aantal onge

vallen niet door de snelheidslinlict werd verkregen, doch dient te worden 

toegeschreven aan een algemene gedragsverbetering. 

Grote voorzichtigheid in het trekken van konklusies is geboden, zoals 

blijkt uit de navolgende praktijkvoorbeelden. 

a. Na invoering van snelheidsbeperkingen (door borden aangegeven) 
J 

op een aantal wegen in Frankrijk werdeen.daling van de gereden snel

heden gemeten en trad op de betrokken wegen een vermindering in het 

aantal ongevallen op. Beide effekten waren signifikant~ 

Na verloop van tijd werd een derde effekt gekonstateerd, een eveneens 

signifikante vermindering van de verkeersintensiteit op de betref Jende 

wegen. Verder onderzoek wees uit dat nogal wa~verkeer was uitgeweken 

naar alternatieve routes zonder beperkingen. 

Het vermoeden ligt voor de hand, al werd dat niet aangetoond, dat 

dat vooral snelle rijders betrof, die door de maatregel gehinderd 

werden. 
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De vermindering van de intensiteit was voldoende om dé vermindering 

in ongevallen te verklaren. 

b. Onderzoek naar het effekt" van verkeersmaatregelen wordt bemoeilijkt 

door het feit, dat het vrijwel onmogelijk is om een voldoende groot 

aantal paren' gelijkwaardige wegen te vinden binnen bepaalde grenzen 

van nauwkeurigheid om te kunnen volstaan met een vergelijkend onder

zoek over een onderzoek- en een kontrole-groep van wegen. Anderzijds 

is het bij een "voor- en na-studie op een groep onderzoekwegen niet goed 

mogelijk trendmatige veranderingen in de onderzoekvariabelen te schei

den van het effekt van maatregelen. 

In het Nederlandse onderzoek "Snelheidslimieten" 

werd daarom een voor- en na-studie op een onderzoek- en een kontrole

groep verricht om door de maatregel veroorzaakte effekten te 1.\1nnen 

scheiden van trendmatige veranderingen. 

Omstreeks de tijd, dat de snelheidsbeperkingen op de onderzoekwegen 

van kracht werdeni werd de beperkte ongevallenregistratie in Neder

land ingevoerd. 

Omdat een belangrijke verminderirig van het aantal geregistreerde on

gevallen te verwachten was, werd overwogen om het onderzoek te staken. 

Er was echter geen redenom aan te nemen dat de beperkte ongevallen

registratie op onderzoek- en kontrole-wegen een verschillend eff'ckt 

zou hebben. 

Op grond van de veronderstelling dat het effekt van de beperkte regis

tratie tezamen met trendmatige effekten gescheiden zou kunnen ,,"orden 

van het effekt van de snelheidsbeperkingen, werd het onderzoek 

voortgezet. 

Een analyse van de ongevallengegevens leidde tot de konklusie, dat 

na korrektie voor de in de kontrole-groep gesignaleerde effekten, 

'een signifikante vermindering van het aantal ongevallen in de onderzoek

groep overbleef. 

Een soortgelijke analyse van snelheidsmetingen gaf bij de onderzoek

groep eveneens een signifikante vermindering van geregistreerde snel

heden ten opzichte van de kontrole-groep te zien. 

Deze leek echter te klein om de ongevallen-reduktie te verklaren. 

Daarom wer~ de veronderstelling, dat onderzoek- en kontrole-wegen 

door de beperkte ongevallenregistratie gelijkelijk beInvloed zouden 

worden, nader onderzocht. Daartoe werd vergeleken het effekt van 
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de beperkte registratie op de gemeenten waar de onderzoekwegen door

liepen, tegenover de gemeenten die de kontrolewegen passeerden.· Bij 

de onderzoek-gemeenten bleek dit effekt zoveel groter dan bij kontrole

gemeenten, dat dit een voldoende verklaring bood voor de gekonstateerde 

relatief grote ongevallenvermindering op de onderzoekwegen. 

Er was dus geen signifikant resteffekt, dat aan de -snelheidsbeperking 

kon worden toegeschreven. 

c. In Denemarken werden per 1 juli 1953 de tot dan toe geldende 

snelheidsbeperkingen voor personenauto's afgeschaft. In de jaren 

daarna trad een forse stijging op in de aantallen letselongevallen 

en fatale ongevallen. 

Op het 10e OTA-congres Rotterdan 1970 is daarover gerapporteerd door 

Ni el s O. Jprgensen. De Danish eouncH of Road Safety 

Research blijkt overtuigd te zijn van een oorzakelijk verband. Daar lijkt 

'ook wel aanleiding toe te zijn als men b.v. let op het jaarlijkse aantal 

fatale ongevallen in de voorafgaande drie jaar (1953'inbegrepen) en 

de volgende drie jaar (zie Fig. 3). De sprong bedraagt ca. 30%. 

Bekijkt men een langere tijdreeks, b.v. fatale ongevallen over de jaren 

19117 t/m 1967, waarvan J/rgensen N. B. een grafiek geeft, dan is 

t~~fel ger~chtvaardigd of de sprong van '53 wel zoveel te betekenen 

heeft in de totale ontwikkeling. Een eenvoudige regressie analyse 

kan daarover uitsluitsel geven. Fig. 4 toont, de resultaten. 

Behalve de regressielijn zijn ook de 90% en de 95% betrouwbaarheids

grenzen aangegeven. Slechts één punt blijkt buiten de 90% grenzen 

te vallen en nog wel aan de onderzijde. 1958 was blijkbaar een relatief 

gunstig jaar. 1954 deelt de tweede en derde plaats met 1963, om

streeks de 85% betróuwbaarheidsgrenzen. 

J/rgensen vermeldt in zijn paper de afschaffing van importbeperking 

op motorvoertuigen in 1953 en het sterk toenemend gebruik van de 

brommer als argumenten waarmee tegenstanders van snelheidslimieten 

de sprong van 195't verklaren. Deze argumenten verdienen wat meer 

aandacht dan ze van J/r~ensen krijgen. Uit de Deense stati stieken 

blijkt inderdaad een zeer forse groei van het aantal voertuigen 

van verschillende kategorieën, in het bijzonder bromfietsen, maar 

ook motorrijwielen en motorvoertuigen. Dit impliceert voor elk van 

deze kategorieën gedurende enige jaren een sterke stijging van het 

percentage onervaren verkeersdeelnemers op het betreffende voertuig. 
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Het sterkst spreekt dit bij de bromfietsen. In de 

periode van 1953 tot 1955 treden twee op eenvolgende ~erdubbclingen 

van het aantal bromfietsen op. De samenhang tussen onervare~hejd 

en ongevalsvatbaarheid is genoegzaam bekend, ook uit Nederlands 

onderzoek, en met name voor wat betreft bromfietsers, om daaraan 

de forse stijging van het aantal ongevallen per duizend voertuigen 

~e kunnen toeschrijven. 

Na verrekening van deze effekten in de ongevallensprong van 1954 

kunnen eventuele restanten gevoegelijk aan toeval spreiding worden 

toegeschreven. 

Valt uit geen van de drie genoemde onderzoeken af te leiden, dat 

snelheidsbeperkingen bevordelijk zijn yoor de verkeersveiligheid, 

men mag er ook niet uit konkluderen, dat de verkeersveiligheid 

geen baat zou vinden bij snelhejdsregels die worden nageleefd. 

Deze voorwaarde lijkt essentieel om een verandering in de ongevallen

kans te mogen verwachten. Voor zover bekend was het effekt van de 

maatregel op het snelheidsgedrag gering. 

Bij het Ned"erlandse onderzoek "'erd op een van de onderzoek\\'egen 

gedurende drie maanden intensieve politiecontrole uitgeoefend 

,gedurende acht uur per dag. 

Het effekt daarvan is weergegeven in Fig. 5. Dit deelonderzoek 

duurde te kort en omvatte ~en te gering weggedeelte om een effekt 

op de verkeersveiligheid te kunnen konstateren. 

De onderzoekperiode heeft niet lang genoeg geduurd om de kracht 

die enforcement maximaal kan opbrengen te kunnen bepalen. De om

vang van het deel onderzoek is'te beperkt om tot algemeen geldende 

konklusies te komen. De verkregen aan,,~zingen zijn echter duidelijk 

genoeg om een nader onderzoek te verlangen. 

Een ander aspekt dat bij het Nederlandse onderzoek naar voren l~am, 

was de grote verscheidenheid in de snelheidsverdelingen die ge

konstateerd werd op verschillende wegen van hetzelfde type. Het 

gevolg daarvan zou zijn, dat een algemene snelheidsbeperking op de 

ene weg slechts enkele procenten der passerende weggebruikers zou 

treffen en op een andere weg ~weederde of meer. Hieruit werd afge

leid, dat snelheidsbeperkingen afgestemd zouden moeten worden op 

de bestaande situatie op de betreffende weg en deel zouden moeten 

uitmaken van een pakket van maatregelen, geric}lt op kategorisering 

van de wegen. 
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De direkte kosten verbonden aan snelheidsbeperkende maatregelen- zijn 

hoofdzakelijk van tweeärlei aa~d, nl. kosten verbonden met de in

voering en kosten verbonden met de handhaving. De kosten van een 

algemene maatregel, eventueel verschillend niveau voor verschil

lende wegkategorietin z.11en wel liet laagst zijn, gezien de voorkeur 

die vele overheden d~arvoor blijken te hebben. 

Bet plaatsen en onderhouden van snelheidsborden op ca. 20.000 

kruispunten zullen wel voor enige miljoenen guldens per jaar 

gerealiseerd kunnen worden. 

Met een effektieve ~andhaving van snelheidsbeperkingen zijn eni~e 

tientallen indien geen honderden miljoenen guldens per jaar ge

moeid. Het Nederlandse deel onderzoek betrof een wegvak van nog geen 

dertig kilometer, waaraan 3 i 4 man politie een volle dagtaak 

badden. Het effekt, hoe, .. el onmi skenbaar (Fig. 5) kan toch niet over

weldigend genoemd worden. 

Indien besloten wordt op dit kontrole-niveau 20% van het wegennet 

te kontroleren, dan is daarvoor een personeelsbezetting van 1000 

tot 1500 man nodig. Aan salarissen, sociale voorzieningen, meet

apparatuur, vervoermiddelen en bureauruimte wordt de eerste 

f 100.000.000,-~ al dicht benaderd. Ook de personeelsbezetting bij 

de rechter] ijke macht zal drasti sch moeten worden ui tgebreid, 

om alle overtredingen af te handelen. Een $ 10 miljoen kostende extra 

politietoezicht inspanning bleek geen aantoonbaar effect op het aan

tal dodelijke verkeersongelukken in de USA (Williams & Robertson 1974). 

Eind 1973 werden in verband met de energiecrisis een aantal maatregelen 

genomen, onder andere autoloze zondag, maximum snelheid 100 km. Gecon

stateerd is dat tijdens de onderzoekperiode (november en december 1973) 

zowel de gemiddelde snelheid als de spreidiag in snelheden op autosnel

wegen lager waren dan redelijkerwijze verwacht mocht worden. 
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In hoeverre op andere wegen een verandering heeft plaatsgevonden kon 

in verband met het ontbreken van gegevens niet vastgesteld worden. Een 

analyse van verkeersongevallen op normale werkdagen (exclusief kerst-

week en sneeuwdagen) wees uit dat slechts een deel van ~ daling op normale 

werkdagen als mogelijk effect van de vrijwillige maximum snelheid ver

klaard kan worden. De overige daling op werkdagen kon of niet nader 

verklaard worden of was het effect van het sterk gestegen helmgebruik 

door bromfietsers. Gezien de gedeeltelijk niet verklaarbare daling is 

het riskant om aan dat (verhoudingsgewijs geringe) gedeelte van de da

ling dat wel met de vrijwillige maximum snelheid in verband gebracht 

kan worden, reële betekenis toe te kennen. Op de normale werkdagen wer

den 28 verkeersongevallen met dodelijke afloop minder geconstateerd, 

hetgeen 29% is van de totale daling in november en december. Van deze 

daling zijn mogelijk 7 ongevallen met dodelijke afloop het effect van 

de vrijwillige maximum snelheid. Het betreft hier de categorie onder

linge botsingen tussen snelverkeer buiten de bebouwde kom (ca. 3% van 

het totale aantal dodelijke verkeersongevallen, SWOV 1974). 

Door Buikhuizen werd een onderzoek verricht naar de door de weggebrui

kers gereden snelheid en hun ongevallenhistorie. Met behulp van dit on

derzoek bleek de relatie tussen snelheidsovertredingen en ongevallen 

niet aantoonbaar. 



- 74 -

V.2.5.6. Aard van de straf 

Bel<end zijn de onderzoekingen van Buikhuisen (1968) en Steenhuis (1972) 

naar het effbkt van de hoogte van de straf voor rijden onder invloed op 

de kans op herhaling van de overtreding. Hierbij wordt uitgegaan van be

staande verschillen in strafmaat per individu of per regionaal gebied. 

Verschillen in kans op herhaling worden niet gevonden. 

Meer bewijskracht leveren onderzoekingen waarbij de straf t.b.v. het on

derzoek willekeurig werd geselecteerd. Mogelijkheden voor dit soort on

derzoek zijn beperkt. Boss (1973) konstateerde dat bij overtredingen 

(zoals geen richting aangeven, fout voorsorteren) er geen verschil was 

in het effekt van de daarbi j mogelijke straffen (waarschm>'Îng, verschi j

nen voor rechtl)ank, administratieve afhandeling van boete) op kans op 

ni eu've overtredingen of on(~evall en. 

In Amerika worden overtredingen geregistreerd en in strafpunten uitge

drukt. Naast de straf bij iedere afzonderlijke overtreding leidt het 

verzamelen van een aantal strafpunten tot aktie. Gebruikelijk is dat 

eerst een waarschuwing "'Ol'dt gegeven, bi j ni euwe overtredingen 'wrdt een 

behandeling in de vorm van bijvoorbeeld een persoonlijk of groepsgesprek 

of het bijwonen van een kursus voorgeschreven. 

De genoemde voorbeelden van onderzoek betreffen uitsluitend een mogelijk 

speciaal preventief effekt van bestraffing. De potentiHle bijdrage van 

dit effekt tot de verkeersveiligheid" is bij voorbaat gering vanwege de 

kleine groep weggebrui!~ers waar het om gaat en de geringe kans dat deze 

groep zonder bestraffing meer overtredingen of on~evallen dan normaal 

. zullen krijgen (Griep, 1970, 1974; Campbell, 1973). 

Een algemeen preventieve werking van de aard van de straf is moeilijk 

te onderzoeken. Een voorbeeld met beperkte toepasbaarheid is het onder

zoek van Barmack en Payne (1961). Bewoners van een militair kam}> , .. erden 

gedreigd met eventueel ontslag of psychiatrische bellandeling. Tegelijker

tijd werd voorlichting ~egeven over rijden onder invloed. net resultaat 

was een reduktie in aantal ongevallen. 
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V.2.5.7. Publiciteitsacties 

Het doel van pul)liciteitsaJ:ties is dirckte of indirekt!! vcrhetering van 

het gedrag vau de ,.,eggelJruiker door middel van boodschappen via de ge

bruikelijke massamedia. 

Massamedia richten zich op groepen weggebruikers. 

Daarbij kon een bcpaalJe doelgroep worden gekozen die eigen rij- of loop

gewoonten heeft, een verhoogde ongevalskans heeft of meel' vatbaar is voor 

een bepaulde vorm vau benaderen. 

Een direkte verbetering van het gedrag wordt verwacht van boodschappen 

wanrin een bepaald gedrag als wenselijk wordt voorgesteld. Bij indJrekte 

verbetering wordt kellnis verstrekt (bv. over wettelij~e regels en hand

having ervan) of een veranderde houding t.o.v. het verkeer of verl\:eers

veiUgheid in het bijzouder nagestreefd. 

Deze laatste benadering i s alleen van bel nng voor de ver!wer sveil ighei d 

indien uiteindelijk een potentieel veiliger gedragsverandering ontstaat. 

Hoewel het effekt van veiligheidsknmllugnes vaak in twijfel wordt getrok

ken (Griep, 1969; Baskins, 1969) kan hiertegen worden aangevoerd dat 

veel evaluatieonderzoek gebrekkig van opzet is en dot in de bescl1reven 

kampagnes te weinig gebruik is gemaakt van bestaande algemene kennis en 

in het verl eden opgedane ervaring (OECD, 1971 j 'Vi lde, 197~). 
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voor en na de afschaffing van de sneilleidslimieten 
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controle op de nal~ving 
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V.2.6. Rijopleiding 

V.2.6.1. Leeftijd, rijervarinc en ongevalsbetrokkenheid 

Uitgaande van een verhoogde ongevalskans bij de onervaren bestuurder 

kan een verbeterde rij-opleiding in principe op twee manieren van in

vloed zijn op de veiligheid, tijdelijk (1) of blijvend (2). 

In fig. 1. is dit geillustreerd. Op dit punt hoeft daarbij niet te veel 

aandacht geschonken te worden aan de preciese vorm van de kurve. 

In geval (1) is er een horizontale verschuiving van de kurve. Het ef

fekt moet gezien worden als uitsluitend een verhoging van de vaardig

heid van de beginnende verkeersdeelnemer met als konsekwentie een kor

tere periode die nodig is om een veilig verkeersdeelnemer te worden. 

In geval (2) is er een vertikale verschuiving van de kurve. 

Het idee hierbij moet zijn dat ftextra" vaardigheden geleerd worden 

die zowel in de eerste periode van onervarenheid als daarna van nutte 

zijn. GeImpliceerd wordt dat tijdens de opleiding dingen worden geleerd 

die de bestuurder in principe niet door zelfstandige oefening kan leren. 

Uiteraard zijn mengvormen van (1) en (2) mogelijk. 

Gezien het feit dat de ontwikkeling van effektievere rij-instruktie

programma's nog slechts in een beginstadium verkeert lijkt. het nogal 

optimistisch om binnen afzienbare tijd effekten van de tweede soort 

te verwachten. Het is zelfs de vraag of het uiteindelijk vaardigheids

niveau überhaupt te beinvloeden is. 

1) De schattingen in deze paragraaf zijn gebaseerd op een nog niet ge

heel voltooide, en derhalve oppervlakkige beschouwing van de betreffen

de literatuur. Nadere bestudering zal wellicht tot enige verfijningen 

kunnen leiden. Voor een beschouwing van de gevolgde argumentatie maken 

de preciese getalswaardenrechter niet zo veel uit. 



- 84 -

Effekten van de eerste soort kunnen echter vrij wel zeker bereikt wor

den en wel op twee manieren: door verlenging van de leerperiode en/of 

door vergroting van de leersnelheid. Voorzichtigheidshalve zal daarom 

aangenomen worden dat vooralsnog een eventueel effekt van verbeterde 

rij-instruktie zich zal beperken tot de ongevalsbetrokkenheid van de 

beginnende bestuurder. 

Een aanzienlijke hoeveelheid onderzoek is verricht waarin direkt of 

indirekt een verband wordt gelegd tussen rij-ervaring en ongevalskans 

(o.a. NTSB, 1971; OECD, 1974 voor overzichten op dit gebied). 

Een probleem bij de interpretatie van deze studies is dat doorgaans de 

effekten van rij-ervaring en leeftijd (i. c. met jeugdige, leeftijd sa

menhangende andere faktoren dan rij-ervaring) niet goed uit elkaar te 

houden zijn. Dit geldt vooral voor onderzoek in die landen waar reeds 

betrekkelijk lang een hoge motoriseringsgraad bestaat en weinig rij

ervaring vrijwel volledig samengaat met jeugdige leeftijd. M.n. in de 

U.S.A., waar ook een groot deel van het betreffende onderzoek is gedaan 

is dit het geval. In de meeste West-Europese landen (vooral het vaste

land) heeft de massamotorisering eerst in de vijftiger jaren doorgezet 

en kon daarom tot voor kort het kenmerk weinig rij-ervaring in de 

bestuurderspopulatie tamelijk gespreid over de diverse leeftijdsgroepen 

aangetroffen worden. Deze laatste situatie is vanuit onderzoeksoogpunt 

te prefereren. Watibetreft de onderzoeksinterpretatie dienen deze popu

htieverschillen in het oog gehouden te worden. 

In het algemeen kan een verhoogde ongevalskans voor de jeugdige bestuur

der (tot! 25 jaar) aangetoond worden, alhoewel de gevonden waarden 

sterk uiteenlopen. In het algemeen wordt daarbij tevens aangenomen dat 

er sprake is van een gekombineerd effekt van (gebrek aan) rij-ervaring 

en leeftijd (OECD, 1974, chapter 1.3.). 

Er zijn verschillende pogingen gedaan om de twee effekten te schei

den. Hierbij kan gekonstateerd worden dat het Europese onderzoek 

tendeert naar rijervaring als belangrijkste verklaring (Ernst, 1969; 

Munsch, 1967; SWOV, 1966), het Amerikaanse daarentegen naar leef tijds

faktoren als belangrijkste verklaring (Pelz & Schuman, 1970; in 

mindere mate ook bv. Brezina, 1969). 
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Hoewel er natuurlijk sprake is van in meerdere opzichten verschil

lende populaties en verschillende (verkeers-)omstandïgheden lijkt het 

niet onredelijk de verklaring hiervoor in eerste instant.ie te zoeken 

in de verdeling van rijervaring over leeftijdsgroepen. Een in dit 

kader relevante bijzonderheid kan bv. gevonden worden in Munsch 

(1967) die Westduitse gegevens presenteert voor de jaren '1958 en 

1965. Opvallend hierbij is 

a) dat voor de groep onder 25 jaar géén verhoogde ongevalskans wordt 

gevonden; 

b) dat van 1958 BaaT 1965 een verschuiving naar omlaag te zien is 

wat betreft de 'leeftijdsgroepen waar de hoogste ongevalskans 

wordt aangetroffen. 

In 1958 zijn dit de 25-5~ jarigen, met de hoogste waarde in de groep 

~5-5~ jaar. In 1965 zijn dit de 25-~~ jarigen, met de hoogste waarde 

in de groep 25-3~ jaar. Dit resultaat is verklaarbaar uit de ver

schuiving naar omlaag die aangenomen mag worden wat betreft de gemid

delde leeftijd van de onervaren bestuurder. Daarnaast moet dan te

vens een interaktie verondersteld worden tussen leeftijd, ervaring 

en ongevallenkans in die zin dat bij jeugdige leeftijd weinig rij

ervaring relatief minder gevaarlijk is dan bij hogere leeftijd.. Een 

dergelijke interaktie is inderdaad meerdere malen gevonden (I1älddnen, 

1963; Ouweleen, 196~; SWOV, 1966). 
Tevens is duidelijk dat extrapolatie van bovengenoemde trend uitein

delijk zal leiden tot eenzelfde verdeling van ongevalskans over leef

tijd als in de USA al geruime tijd wordt gevonden. 

Een laatste indikatie met betrekking tot de vraag rijervaring of leef

tijd kan gevonden worden in studies betreffende beroeps chauffeurs. 

Deze studies bezitten de voordelen van een grotere homogeniteit t.a.v. 

andere kenmerken dan de onderzochte en een doorgaans grotere precisie 
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bij het verzamelen van ongevals- en expositiegegevens. In deze 

studies is in meerderheid gevonden dat leeftijd een ver,\\Taarloos

bare invloed heeft t.o.v. rijervaring (Brown & Ghiselli, 19~7; 

Frogatt, 1962 (cit. Wilde, 1970); Ouweleen, 1964). 

Gezien het voorgaande lijkt een interpretatie waarbij de verhoogde 

ongevalskans vooral wordt toegeschreven aan weinig rijervaring het 

meest plausibel. Vanuit dit uitgangspunt kan aangenomen worden dat 

die studies waarbij niet getracht is de effecten van rijervaring 

en leeftijd te scheiden een bovengrens te zien geven m.b.t. het ef

fect van weinig rijervaring op de ongevallenkans. Dit laatste is 

van belang daar die studies die vanuit een oogpunt van verge

lijkbaarheid van ongevals- en expositiegegevens de voorKeur ver

dienen wanneer het gaat om het schatten van getalswaarden~) geen 

aanwijzingen geven omtrent de relatieve bijdra.gen van leeftijd en 

rijervaring. Genoemd kunnen o.a. FeIl et al. (1973) en Zylman 

(1973) worden. In eerstgenoemde is gekeken naar de verdeling van 

r~jervaring over een ongevals- en kontrolegroep, in laatstgenoemde 

naar de verdeling van leeftijd. In deze gevallen wordt resp. een 

± 50% en een ± 70% grotere ongevalsbetrokkenheid gevonden; m.b.t. 

rijervaring wanneer minder dan 6 jaar vergeleken wordt met 6 of 

meer jaar, m.b.t. leeftijd wanneer jonger dar. 25 jaar wordt afgezet 

tegen 25 jaar en ouder. 

Alhoewel in het algemeen tot een overeenkomstige duur van de effek

ten van onervarenheid wordt gekonkludeerd (Marek, 1971; OECD, 1974) 

zijn bij de voorgaande vergelijkingen de grenzen enigszins arbitrair 

gelegd. Afgaande op de onderzoeksresultaten lijkt een kortere duur 

onaannemelijk. Anderzijds is het echter niet onmogeiijk dat de meer

dere malen gekonstateerde daling van de ongevalskans, ook na het 25e 

jaar, tot een minimum in de leeftijdsgroep tegen de 50 jaar voor een 

gedeelte nog toe te schrijven zou zijn aan accumulerende rijervaring. 

~)D.w.z. expositiegegevens langs de weg verkregen op plaatsen en tijd

stippen die overeenkomen met die waarop de ongevallen plaatsvonden 

en niet afgeleid uit rijbewijsadministratie, enquête etc. 
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(N.B.: Dit zou betekenen dat een model als blijkend uit figuur 1, 
waarbij de prestatie in de eerste (leer-)periode toeneemt (en de 

ongevalskans afneemt) totdat een stabiel niveau is bereikt onjuist 

is. Dit ·zou dan moeten worden vervangen door een model waarin het 

prestatieniveau blijft toenemen, zij het steeds minder sterk, tot

dat een prestatievermindering optreedt als gevolg Van met hogere 

leeftijdoptredende verslechteringen in perceptief, motorisch en 

cognitief funktioneren). 

Het lijkt echter enigszins overdreven om na perioden van 15-25 jaar 

nog van effecten van gebrek aan rijervaring te spreken. 

Wanneer de groep oud~ren, met een meer stijgende ongevalskans bui

ten beschouwing wordt gelaten kan op basis van de gegevens van FeIl 

en Zylman gekonkludeerd worden tot een 55 respectievelijk 80% ver

hoogde ongevalskans. In aanmerking genomen dat een verhoudingsge

wijs gering gedeelte van deze verhoging zal samenhangen met andere 

factoren dan rijervaring kan gespeculeerd worden dat het effect van 

rijervaring als zodanig in de orde van grootte van 50% zal liggen 

(gemiddeld over ± de eerste zes jaren). 

v.2.6.2. Maatregelen 

Bij een gemiddeld 50% verhoging van de ongevalskans in ± de eerste 

zes jaar als bestuurder wordt het totaaleffect van onervarenheid 

op de veiligheid bepaald door de samenstelling van de bestuurders

populatie t.a.v. dit kenmerk. Deze zal van land tot land verschil

len. In het algemeen kan echter gesteld worden dit, bij een tot aan 

een verzadigingspunt toenemende motori8erin:~sgraad de proportie oner

varen bestuurders naar een limiet toe zal dalen. Deze limiet kan op 

12-15% geschat worden (uitgaande van de 6-jaar grens voor onervaren

heid en een dan aanwezige gemiddeld qO-50 jarige to~ale rijcarrière). 

In dat geval zouden een 6 à 7% der auto-ongevallen aan onervarenhé'id 

toegeschreven kunnen worden. 

In de huidige situatie zal de proportie onervaren bestuurders echter 

groter zijn, en daarmee ook de proportie ongevallen die aan onervaren

heid toegeschreven kan worden. FeIl et al. komen bv. voor de Ameri-
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kaanse situatie tot een kleine 25% bestuurders die minder dan 6 
jaar rijervaring hebben. Het is waarschijnlijk dat dit getal voor uc 
meeste Westeuropese landen nog hoger ligt. Zo kan bijvoorbeeld ge

konstateerd worden dat in Nederland in de laatste 6 jaar ruim een 

derde van het totale bestand aan rijbewijzen is afgegeven. 

Het lijkt daarom realistischer te schatten dat, afhankelijk van 

de precieze samenstelling der bestuurderspopulaties, een 10 à lJ% 

der auto-ongevallen aan onervarenheid geweten kunnen worden. 

Gezien de gekonstateerde lange duur der leerperiode kan echter niet 

verwacht worden dat uitsluitend door een ve~beterde rijopleiding deze 

10 à 15% der auto-ongevallen binnen afzienbare tijd volledig geëli

mineerd zou kunnen worden. Zelfs van zeer effectieve ople~dingen, 

vergelijkbaar met bv. de huidige opleiding plus de eerste 10.000 lan 

rijervaring kan - bij de hier gedane veronderstellingen - niet 

meer verwacht worden dan een effekt in de orde van grootte van enkele 

(2-4) procentep op de totale verkeersonveiligheid. Op langere ter

mijn kan het potenti~le effekt van maatregelen op het gebied van 

de rijopleiding als groter worden gezien. Het zou echter te ver 

voeren te trachten daar op dit tijdstip al min of meer konkrete 

uitspraken over te doen. 

N.B.: Op grond van het hier geconstateerde belang van rijervaring 

kan overwogen worden om naast verbetering van de rijopleiding maat

regelen in ogenschouw te nemen die moeten leiden tot vergroting van 

de hoeveelheid rijervaring voordat tot zelfstandige verkeersdeelname 

wordt overgegaan. Hierbij dienen zich in principe twee mogelijkheden 

aan: 

a) verlenging van de opleidingsduur, 

b) bevorderen van het rijden onder toezicht voor het behalen van het 

rijbe'w'ij s. 

Vanuit kostenoverwegingen lijkt deze laatste mogeli'jkheid het inte

ressantst. Integratie van een dergelijke vorm van oefening in de 

professionele instructie behoort daarbij uiteraard tot de mogelijk

heden. 
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v.2.6.3. Oudere onervaren personenautobestuurders 

Inleiding 

Verschillende faktoren zijn van invloed op het effekt in termen vnn 

verkeersongevallen van een maatregel die 65+-ers de mogelijkheid ont

neemt een (eerste) rijbewijs tebehalen o 

Uitgangspunt is dat personen die de eigenschappen hogere leeftijd en 

gebrek aan rijervaring in kombinatie bezitten Lv.m. een hiermee samen

hangende grote ongevalsvatbaarheid als bestuurder van een personen&uto 

aan het verkeer onttrokken worden. Daar de oudere verkeersdeelnemer 

echter'ook als voetganger1 ), fietser of bromfiëtser2) door een grote 

ongevalsvatbaarheid gekenmerkt kan zijn, bestaat de mogelijldleid dat 

door deze maatregel het probleem gedeeltelijk slechts verschoven wordt. 

Een ander punt is de mate waarin de maatregel effektief is in het ont

trekken van deze groep bestuurders aan het personenautoverkeer. De ei

fekti vi tei t in deze betekenis Jean op tenminste twee wi jzen verlaagd 

worden: 

1) door het rijden zonder rijbewijs; 

2) door het behalen van het rijbewijs voor het 65e jaar, 

zonder dat dit hoeft te betekenen dat ook voor het 65e jaar verdere rij

ervaring wordt opgedaan. 

Vanwege het tweevoudige risiko dat aan de eerste mogelijkheid kleeft 

(opsporing resp. sanktie en de konsekwenties van het onverzekerd zijn 

bij aanrijding door schuld) behoeft hiermee misschien niet al te veel 

rekening gehouden te worden. Het tweede alternatief schept echter een 

legitieme mogelijkheid om de maatregel te omzeilen voor allen die voor

zien eerst na het 65e jaar een personenauto te willen besturen o 

Welke invloed bovengenoemde faktoren precies zullen hebben is onvoor

spelbaar. In het hierna volgende zal daarom ingegaan worden op een meer 
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beperkte probleemstelling (het uitgangsp~nt voor de maatregel), nl.: 

de mate waarin de kans op een ongevhl voor oudere, onervaren bestuur

ders die voo.r andere groepen persollenautobestuurders te boven gaat, resp. 

het aantal ongevallen dat opgevat kan worden als veroorzaakt door de 

specifieke kombinatie van hogere leeftijd en onervarenheid. 

Hierbij moet allereerst gekonstateerd worden dat de gegevens die be

schikbaar zijn over de kans op een·ongeval bij oudere, onervaren be

stuurders geen ondubbelzinnige konklusies toelaten (Dit laatste in de 

zin dat niet met zekerheid gezegd kan worden of de kombinatie van hoge 

leeftijd en gebrek aan 'ijervaring enig effekt in termen van ongevallen 

heeft). Deze gegevens zijn op te weinig waarnemingen gebaseerd om de 

eruit afleidbare ongevalskans als een enigszins betrouwbare schatting 

van de "ware" ongevalskans voor deze groep op te vatten. Strikt genomen 

zijn er daarom geen wetenschappelijke gronden die de maatregel die hier 

ter sprake is rechtvaardigen, d.w.z. op basis waarvan een grotere re

duktie in ongevallen verwacht mag worden dan bij het onttrekken van 

welke groep dan ook (met gelijke verkeersdeelname) aan het personen

autoverkeer. 

Anderzijds zijn er echter wel gegevens waaruit blijkt dat met rijervaring 

de kans op een ongeval afneemt en gegevens waaruit blijkt dat bij hogere 

leeftijd de ongevalskans toeneemt too.v. de aangrenzende jongere leef

tijdsgroepen (dit laatste betekent echter nog niet dat 65+-ers een hoger 

dan gemiddelde ongevalskans hebben)3). Op deze en a priori gronden kan 

redelijkerwijs verondersteld worden dat het feit dat onervaren, oudere 

bestuurders een selekt deel van zowel de onervaren als de oudere bestuur

ders vormen eerder tot een hogere dan tot een lagere ongevalskans zal 

leiden. D.w.z.: hoger dan op basis van de gemiddelden voor resp. de on

ervaren en de oudere bestuurders verwacht zou wordeno 

Uitgaande van deze veronderstelling zal hier getracht worden te komen 

tot een schatting van het e!fekt dat de maatregel maximaal zou kunnen 

hebben. ·Onder effekt wordt daarbij verstaan: die ongevallen die voorko

men worden Wanneer de kombinatie van hogere leeftijd cn onervarenheid 

bij bestuurders van personenauto's niet meer voorkomt. 

De gedachtengang hierachter is dat een zo hoog mogelijke schatting, die 

door de aard van de aannamep het feitelijke effekt vrijwel zeker te bo

ven zal gaan, in elk geval een indruk kan geven over de orde van grootte , 
van het eventuele effekt en 'hiermee ook over het mogelijke belan~ van 

deze maatregel voor de verkeersveiligheid. Dit gegeven kan dan dienen 
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als richtlijn bij het nemen van een beslissing of het mogelijke belang 

van de maatregel 

a) op~eegt t~gen de eraan verbonden nadelen. Het toepassen van een se

lektieprocedure als hier ter sprake is, heeft namelijk te allen tijde 

tot gevolg dat aan een deel van de desbetreffende groep ten onrechte 

de mogelijkheid om als personenautobestuurder aan het verkeer deel 

te nemen definitief ontzegd zal ~orden. Een eventuele verhoogde onge

valskans is immers een kenmerk van de groep, niet van alle individuen 

binnen de groep. Daarom kan ook voor de individuele leden van de 

groep op deze basis nooit gesteld ~orden dat er sprake is van bewezen 

"ongeschiktheid" als personenautobestuurder; 

b) een nader onderzoek rechtvaardigt. 

Schatting van het maximale effekt van de maatregel 

Om tot de uiteindelijke getalswaarden te komen zijn vier afzonderlijke 

schattingen gemaakt. De ~ijze ~aarop deze tot stand zijn gekomen is na

der beschreven in de bijlage. 

De eerste schatting betrof het in de toekomst te ver~achten aantal kan

didaten van 65 jaar en ouder dat per jaar voor het rij-examen zal sla

g~n. Op basis van CBR-gegevens
4

) betreffende: 

aantal examens per jaar, afgelegd door kandidaten van 60 jaar en ouder 

en slagingspercentages, 

aantal eerste examens per jaar, afgelegd door 60-jarigen en ouderen en 

trends hierin sinds 1965, en, 

de relatie tussen leeftijdsgroep en aantal afgelegde examens, is dit 

gesteld op 750 per jaar. 

De tweede schatting betrof het aantal km. dat 65-jarigen en ouderen die 

een rijbewijs behalen nog als onervaren af zullen leggen. (Onervarenheid 

is hi~rbij gesteld op minder dan 100.000 km rij-ervaring). Op basis van 

enquêtegegevens 5 ) betreffende jaarkilometrage en CBS-gegevens
6

) betref

fende léeftijdsspecifieke sterfte is dit gesteld op gemiddeld 75.000km. 

De derde schatting betrof de bijdragen van onervarenheid, hoge leef

tijd en de kombinatie hiervan tot de ongevalskans van onervaren 65+ ers. 
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Op basis van enqu~tegegevens betreffende 19635 ) is gesteld dat hogere 

leeftijd op zich geen specifieke bijdrage levert, terwijl van de 29,4 
6 ongevallen per 10 km er 7 toegeschreven kunnen worden aan het effekt 

van onervarenheid als zodanig en 9,4 aan de kombinatie van onervaren

heid en hogere leeftijd. 

De vierde schatting betrof een omrekening van de 1963-gegevens naar 

kansen op dodelijke en letselongevallen op basis van meer recente onge

valsgegevens (1970)7)0 De beperkint tot dodelijke en letselongevallen 4s 

hierbij gedwongen i.v.m. de sinds 1967 gewijzigde ongcvallenregisLratie. 

Rekening is gehouden met een voor de oudere bestuurder - relatief gezien -

33% grotere kans om bij een dodelijk ongeval dan om bij een letsel- of 

schadeongeval betrokken te zijn. Geschat werd dat onervaren 65+-ers be

trokken zullen zijn bij 208 dodelijke en 3222 letselongevallen per 109 km. 

Alle schattingen behalve de derde moeten als hoog gezien worden. Van 

de derde is niet zonder meer te zeggen of deze hoog of laag is. De 

beschikbare gegevens - die als onbetrouwbaar aangemerkt moeten worden 

zijn gebruikt als beste schatting, zodat deze zowel te hoog als te 

laag kan zijn. Gezien echter de extreem hoge waarde voor de groep 65+-ers 

met minder dan 20.000 km rijervaring mag de verdenking gekoesterd wor

den dat ook deze schatting tamelijk hoog is. 

Kombinatie van de vièr schattingen leidt tot de voorspelling dat de 

groep 65+-ers die per jaar een rijbewijs behaalt in de daarop volgende 

periode van onervarenheid betrokken zal zijn bij ~ 12 dodelijke en ~ 

181 letselongevallen. 4 à 5 dodelijke en 58.letselongevallen kunnen 

hiervan toegeschreven worden aan de kombinatie van hogere leeftijd en 

onervarenheid o In figuur 3 is dit geillustreerd. 

Van de 4 à 5 dodelijke ongevallen kunnen er slechts 3 gezien worden 

als direkt samenhangende met een verhoogde kans op een ongeval. Dit 

aantal wordt echter verhoogd tot 4 à 5 door - waarschijnlijk - een ver

hoogde kans op dodelijke afloop, gegeven dat de oudere bestuurder zelf 

letsel opgelopen heeft o 

De weergegeven getallen gevèn het effekt aan van elk jaar dat de maat

regel geldt. Aangezien dit zich uit zal strekken over een langere periode 

dan 1 jaar moet dit onderscheiden worden van het jaarlijkse effekt van 

de maatregel. Aangetoond kan worden dat het jaarlijks effekt van de 

maatregel geleidelijk zal toenemen over een periode die gelijk is aan 
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die waarover het effekt zich uitstrekt en daarna konstant zal blijven 

op een niveau dat ,gelijk is aan het effekt van elk jaar dat de maatre

gel geldt. 

Hier betekent dit - gezien het geringe aantal km. per jaar dat door on

ervaren 65+-ers afgelegd wordt - dat het maximale jaarlijkse effekt van 

de maatregel eerst na ~ 12 jaren bereikt zal kunnen worden. 

Samenvatting en Konklusies 

1) Bij gebrek aan voldoende betrouwbare gegevens kan niet zonder meer 

aan- of afgeraden worden omJ althans vanuit een oogpunt van verkeers

veiligheid, een maatregel te nemen die 65+-ers de mogelijkheid ont

zegt een eerste rijbewijs te behalen. 

2) Er zijn argumenten aan te voeren op grond waarvan redelijkerwijs aan

genomen kan worden dat de maatregel enig effekt zal hebben, in de 

zin van het voorkomen van ongevallen wellce geweten kunnen worden 

aan de kombinatie van hogere leeftijd en onervarenheid. Een schat

ting is daarom gemaakt van het effekt dat de maatregel maximaal zou 

kunnen hebben: 

Gesteld is dat door het verwijderen van personen die de kenmerken 

hogere leeftijd en gebrek aan rijervaring in kombinatie bezitten 4 

à 5 dodelijke en 58 letselongevallen per jaar, te wijten aan deze 

kombinatie, voorkomen zouden kunnen worden. Ongevallen met uitslui

tend materiële schade zijn buiten beschouwing gebleven. Dit maximale 

effekt kan echter eerst + 12 jaar na inwerking treden van de maatre

gel bereikt worden. In de voorliggende periode zal het effeltt gelei

delijk toenemen. 

Bij deze schatting is geen rekening gehouden met die ongevallen waar-

blo J' de "onervaren" 65+-er b t kk 1· . b· . d e ro en za zlJn wanneer 1J a.g.v. e 

maatregel op andere wijz~ dan als personenauto bestuurder aan het ver

keer gaat deelnemen. Ook is geen rekening gehouden met een verlaging 

van de effektiviteit a.g.v. "omzeilen" van de maatregel, d.w.z.: 

het behalen van een rijbewijs voor het 65e jaar zonder ook voor het 

65e jaar verdere rijervaring op te doen. 
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3) De orde van grootte van het geschatte maximale effekt is tamelijk 

gering. Doo~ dé aard van de aannamen ~n het geen rekening houden 

met enkele "effektiviteitsverlagende" faktoren kan het geschatte 

effekt gemakkelijk een veelvoud van het feitelijke zijn. Dientenge

volge kan het tenminste als twijfelachtig beschouwd worden of, 

a. het belang van deze maatregel voor de verkeersveiligheid opweegt 

tegen de aan dergelijke selektieprocedures verbonden nadelen, nl. 

het ten onrechte uit het verkeer verwijderen van tenminste een 

gedeelte van de desbetreffende groep; 

b. met inachtneming van a) een nader onderzoek naar het te verwach

ten effekt van deze maatregel gewenst is. 
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v.2.6.4. Literatuur, afbeeldingen, bijlage 

Het CBR~) beschikt slechts over uitgewerkte gegevens waarbij geen 

onderscheid naar leeftijd is gemaakt binnen de groep 60-jarigen 

en ouderen. In 1971 werden door deze groep 12.638 examens afgelegd, 

waarvan 1779 voldoende (1~,1%). 28 examens, waarvan 3 voldoende, 

vielen niet in de kategorie BE (personenauto's), zodat andere dan 

personenautobestuurders bij de verdere behandeling buiten beschou

wing kunnen blijven. 

Het aantal door oudere kandidaten afgelegde examens is sinds 1967 

dalende (figuur 1). Deze daling blijkt samengesteld te zijn uit een 

lichte stijging van het aantal vrouwelijke en een sterke daling van 

het aantal mannelijke kandidaten. Dit geldt zowel voor de totale aan

tallen als voor de aantallen eerste examens. Bij de eerste examens 

zijn de trends al vanaf 1965 waarneembaar. Aangenomen kan worden 

dat er sprake is van een zekere naijling van de trend in het totaal 

aantal examens t.o.v. die in het aantal eerste examens, verklaar

baar uit de lage slagingspercentages. 

De jaren 1965 - 1970 geven wat betreft aantallen eerste examens voor

zowel mannen als vrouwen een vrijwel lineaire trend te zien, voor 

vrouwen stijgend, voor mannen - sterker - dalend. Van 1970 - 1971 

is er een minder sterke daling van het aantal door mannen afgelegde 

eerste examens. Nog niet afleidbaar is of hier sprake is van een in

cidentele afwijking dan wel wijziging van de trend. Wanneer het laat

ste het geval is, hetgeen tot de hoogste schattingen van aantallen 

oudere kandidaten zal leiden, mag op korte termijn enige stabiliserin~ 

van het aantal oudere kandidaten per jaar verwacht worden, zij het 

dat deze niet al onmiddellijk na 1971 (naijling) zal plaatsvinden. 

Het aantal rijexamenkandidat~n neemt st~rk af met toenemende leef

tijd (figuur 2)0 Vanaf de groep 30 - 39 jarigen is een vrijwel li

neaire trend waarneembaar. Er kan echter niet zonder meer veronder

steld worden dat de uit figuur 2 afleidbare trend zich binnen de 

groep 60-jarigen en ouderen zal voortzetten. Was dit wel het geval 

dan zou slechts 
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~ 15% van de examens binnen deze groep door 65-jarigen en ouderen 

afgelegd worden (resulterend in Z 250 geslaagden per jaar). Bij ge

brek aan nadere aanknopingspunten zal hier echter aangenomen worden 

dat bij benadering de helft der kandidaten van 60 jaar en ouder bin

nen de kategorie 65-jarigen en ouderen valt. Vanwege de. zeer ruime 

marge t.o.v. de gekonstateerde trend kan dit als een hoge schatting 

opgevat worden. Rekening houdend met de nog enige tijd na 1971 voort

zettende daling van het totaal aantal door ouderen afgelegde examens 
I 

kan het aantal geslaagden per jaar van 65 jaar en ouder dan ;op onge
I 

veer 750 gesteld worden. I 

2. 'Totaal aantal kilometers, door onervaren bestuurders van 65 jaar en 

ouder afgelegd. 

Onervarenheid zal in de volgende paragraaf gesteld worden op minder 

dan 100.000 km rijervaring. 

Uit de enquêtegegevens 19635 ) blijkt dat het gemiddeld aantal kilo

meters per jaar, afgelegd door 65+-ers met minder dan 100.000 kilo

meter rijervaring betrekkelijk gering is~ nl. Z 8350. Het lijkt daar

om onrealisties te veronderstellen dat alle bestuurders die in of 

na het 65e jaar het rijbewijs behaald hebben in totaal nog 100.000 

km af zullen leggen. Dit houdt immers een nog te volgen periode van 

deelname aan het personenautoverkeer van tenminste 12 jaar in. 

Uit CBS gegevens m.b.t. leeftijdsspecifieke sterfte6 ) is afleidbaar 

dat voor ongeveer 60% der 65-jarigen een levensverwachting van nog 

tenminste 12 jaren geldt§). 

Toegepast op de onervaren 65+-ers betekent dit dat Z qO% hiervan 

geen 100 0 000 km als onervaren bestuurder zal afleggen, maar een aan

tal variërend van 0 - 100.000 km. Nader uitgewerkt, kan op grond 

hiervan een minimale korrektiefaktor van 0,25 vastgesteld worden, 

d.W.Z.1 aangenomen wordt dat 65+-ers die het rijbewijs behalen ge-

-)Wanneer deze groep uit 50% mannen en 50~ vrouwen zou bestaan. Op 

grond van de trends in figuur 3 mag verwacht worden dat dit voor 

65+-ers die een rijbewijs behalen bij benadering het geval zal zijn. 
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middeld niet meer dan (1 - 0,25) x 100.000 - 75.000 km als onervaren 

bestuurder (c.q. met minder dan 100.000 km rijervaring) zullen afleg-

gen. 

Deze korrektie is minimaal omdat: 

uitgegaan is van 65-jarigen, terwijl de gemiddelde leeftijd van 

65+-ers die het rijbewijs behalen hoger zal liggen. Bij hogere 

leeftijd zal a.g.v. grotere sterfte ook de korrektiefaktor toene-

men; 

- er geen rekening is gehouden met de waarschijnlijkheid dat tenmin

ste een deel der 65+-ers die het rijbewijs behalen niet ook daar

na als regelmatige bestuurder van een personenauto aan het verkeer 

zal deelnemen; 

impliciet is verondersteld dat ± 40% der onervaren 65+-ers tot in 

hun laatste levensjaar onverminderd aan het personenautoverkeer 

zullen blijven deelnemen, hetgeen geen realistiese veronderstelling 

zal zijn. 

3. De bijdrage van ouderdom, onervarenheid en de kombinatie hiervan tot 

de ongevalskans van onervaren 65+-ers 

6 In tabel 2 zijn ongevallen per 10 km als funktie van leeftijd en 

rijervaring weergegeven. Deze tabel is afgeleid uit de enqu~tegegevens 

1963. T.a.v. het gebruik van deze gegevens moeten de volgende kant

tekeningen geplaatst worden: 

1) Vooral de waarden voor de 65+-ers met minder dan 20.000 en van 

20 - 100.000 km rijervaring zijn gebaseerd op te weinig waarnemin

gen om ze als enigermate betrouwbaar te beschouwen. 

2) Geen rekening is gehouden met andere verschillen in expositie dan 

jaarkilometrage (bv. rijden bij dUisternis) of andere kenmerken 

die van invloed zijn op de ongevalskans (bv. alkoholgebruik), die 

kunnen samenhangen met leeftijd of rijervaring. 

3) Verondersteld moet worden dat, voor zover de tabel reële verschil

len in ongevalskans aanduidt, deze sinds 1963 ongewijzigd zijn ge-
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bleven. 

Uit de tabel blijkt een verhoogde ongevalskans voor zowel de groe

pen met minder dan 20.000 als die met 20 - 100.000 km rijervaring. 

Op grond hiervan zal aangenomen worden dat gebrek aan rijervaring 

een effekt heeft tot 100.000 km. 

I.v.m. het in de vorige paragraaf gestelde gaat het dan om de onge

valskans - voor zover het onervaren 65+-ers betreft - in gemiddeld 

de eerste 75.000 km. Deze kan benaderd worden uit de getallen voor 
! 

minder dan 20.000 km en 20 - 100.000 km rijervaring, waarbij de laat-

ste, vanwege het 2,75 maal zo grote aantal afgelegde kilometers 2,75 

maal zo zwaar gewogen wordt. De gemiddelde ongevalskans voor de on

ervaren 65+-er wordt dan 29,4/km. 106. 

Voor de overige leeftijdsgroepen zou dit - op dezelfde basis bere

kend - 21,5 zijn. De overige leeftijdsgroepen hebben - bij meer dan 

100.000 km rijervaring gemiddeld een ongevalskans van 14/km. 106. Op 

deze gronden kan gesteld worden dat voor deze groepen in het algemeen 

in de eerste 750000 km de ongevalskans met een faktor 21,5/14 ver

hoogd is. Wordt deze faktor vermenigvuldigd met de 13 ongevallen/km, 

106 bij de ervaren 65+-ers dan resulteert hieruit 20,0 ongevallen/ 
6 

km.l0 • 

Dit aantal zou daarom verwacht kunnen worden wanneer er een "normaal" 

effekt van onervarenheid zou zijn. Vastgesteld is 29,4, zodat 9,4 

ongevallen/km.l06 toegeschreven kunnen worden aan de kombinatie van 

hoge leeftijd en onervarenheid. 

Op grond van het geringe verschil tussen de ongevalskans voor de er

varen 65+-ers (13/kmwl06) en die over de overige leeftijdsgroepen 

met meer dan 100.000 km ervaring gemiddeld (14/km. 106) zijn eventuele, 

specifiek met leeftijd samenhangende verschillen hier buiten beschouw

ing gelaten. 

De hierboven weergegeven getallen hebben betrekking op ongevallen 

inklusief die met uitsluitend materiële schade. 

4. Aantal ongevallen waarbij onervaren 65+-ers betrokken zullen zijn 

Uit de enquêtegegevens 1963 resulteerde een gemiddelde ongevalskans 
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6 
voor de gehele groep van 15,3 km. 10 0 De verhouding van dit getal 

tot de ongevalskans van de onervaren 65+-er kan gebruikt worden om 

rekening te houden met een evt. verandering van de gemiddelde onge

valskans sinds 1963. 

CBS-ongevalsgegevens en gegevens m.b.to afgelegde km./j. en personen

autobczit uit 19707 , 8).leiden tot een schatting van d~ gemiddelde 
9 ongevalskans van 81 dodelijke en 1484 letselongcvallen per 10 kmo 

Aangenomen dat de ongevalskans vall de onervaren 65+-er 29,4/15,3 maal 

zo groot is leidt dit tot 156 dodelijke en 2852 lctsclongcvallcn per 

109 km. Ook bij deze getallen moeten enige kanttekeningen g~plaatst 
worden: 

1) Zowel de enquêtegegevens 1963 als de CBS-personenautogebruik gege

vens hebben betrekking op bezitters/hoofdgebruikcrs van een per

sonenauto o Een steekproef hieruit is niet representatief voor de 

populatie van personenautobestuurders, d.w.z o een deel hiervan 

wordt gemist. 

Dat er systematiese vertekeningen optreden blijkt bv. uit het feit 

dat van de bij ongevallen betrokken ondervraagden (enquête 1963) 

12,2~ in de leeftijdskategorie t/m 28 jaar valt, terwijl uit CBS

ongevalsgegevens (1963) afleidbaar is dat naar schatting 26,5% 

van de bij ongevallen betrokken bestuurders in deze leeftijdskate

gorie valt. Ondervertegenwoordiging van de jonge bestuurders, een 

relatief "gevaarlijke" groep zal de gemiddelde ongevalskans omlaag 

brengen. Hierdoor zullen de onervaren 65+-ers omgunstiger afsteken 

dan in feite het geval is. 

Wanneer een totaal jaarkilometrage voor alle bestuurders in feite 

slechts gebaseerd is op een deel van de bestuurders mag verwacht 

worden dat het onderschat wordt. Onderschatting van totaal jaar

kilometrage leidt weer tot overschatting van de ongevalskans. 

2) Volgens Blokpoel en Carlquist (1972) vinden sinds invoering van 

de beperkte ongevallenregistratie 13% meer letselongevallen plaats 

dan in de CBS-statistieken worden opgenomen. Toegepast op het hier

boven berekende getal leidt dit tot 3222 i.p.v. 2852 letselongeval

len per 109 kmo 

3) De verhoudingen van ongevalskansen, afgeleid uit de enquête 1963 

zijn toegepast op ongevalsgegevens uit 1970. De laatste betroffen 
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echter ongevallen exklusie~ de eerste ongevallen inklusief die 

met uitsluitend materiële schade. Èr kan echter niet zonder meer 

aangenomen worden dat, zo er reële verschillen in ongevalskans 

zijn, deze gelden ongeacht de ernst van het ongeval. 

Het is mogelijk enigermate rekening te houden met l~eftijdsafhan

kelijke verschillen in betrokkenheid bij verschillend ernstige 

ongevallen. Geen gegevens zijn er echter waaruit binnen de groep 

65+-ers verschillen in betrokkenheid bij verschillend ernstige on

gevallen, samenhangend met rijervaring, afleidbaar zijn. 

In de CBS-ongevalsstatistieken is in de jaren 1961-1970 afwisse

lend de leeftijdsverdeling van bestuurders betrokken bij ongeval

len inklusief die met uitsluitend materiële schade en bij ongeval

len exklusief die met uitsluitend materiële schade weergegeven. 

Daarnaast is eerst sinds 1967 een onderverdeling naar letsel- en 

dodelijke ongevallen gemaakt. Het is daarom moeilijk om uitsluit

sel te krijgen over evt. leef tijdsafhankelijke verschillen; enige 

indikaties zijn echter wel aanwezig. 

In tabel 3 zijn voor de jaren 1961-1970 de bij ongevallen betrok

ken bestuurders ouder dan 65 jaar voor verschillende kategorieën 

ongevallen in percentages van de desbetreffende totalen weergege

ven. Voor 1961-1963 betroffen deze alle ongevallen tezamen, voor 

196q-1966 dodelijke en letselongevallen tezamen en voor 1967-1970 

dodelijke en letselongevallen tezamen en onderverdeeld. Uit de 

overgang 1963-196q blijkt niet duidelijk dat 65+-ers meer of min

der bij ernstige dan bij alle ongevallen betrokken zijn. Wel blijkt 

uit de jaren 1967-1970 dat 65+-ers konsistent meer bij dodelijke 

ongevallen dan bij ernstige ongevallen betrokken zijn. Twee inter

pretaties hiervan zijn mogelijk: 

De eerste is dat oudere bestuurders in meerdere mate bij bepaalde 

typen ongevallen of op een bepaalde wijze bij ongevallen betrokken 

zijn, zodanig dat dit vaker ~ernstige'l ongevallen zijn. In dit ge

val zou men echter ook een verschil in betrokkenheid bij dodelijke 

+ letselongevallen en bij alle ongevallen verwachten. Daar dit 

niet duidelijk aanwezig is, wordt e~ tweede interpretatie meer plau-
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sibel, nl. dat oudere bestuurders die bij ernstige ongevallen be

trokken zijn en hierbij zelf letsel oplopen a.g.v. een grotere 

"kwetsbaarheid" eerder aan dit letsel overlijden (N.B. Het gaat 

hierbij uitsluitend om de kans op herstel, zodat geen grotere 

kans om bij letselongevallen betrokken te raken behoeft te worden 

verondersteld). 

Eveneens voor deze interpretatie pleit het feit dat bij de slacht

offers van verkeersongevallen de verhouding doden-gewonden voor 
I 

oudere bestuurders van personenauto's vrijwel identiek is aan die 
I 

voor de oudere passagiers (CBS, 1963, 1967, 1970). Wanneer doden 

en gewonden in percentages van de resp. totalen worden uitgedrukt 

blijkt dat er binnen deze groepen verhoudingsgewijs 2,5 à 3 maal 

zoveel doden als gewonden vallen. Het is moeilijk in te zien hoe 

voor de oudere passagiers zou gelden dat zij in precies dezelfde 

mate als de oudere bestuurder vaker bij bepaalde typen of op een 

bepaalde wijze bij ongevallen betrokken zouden raken (tenzij men 

aanneemt dat oudere passagiers vrijwel altijd samen met oudere 

bestuurders reizen). Waarschijnlijker is dat de voor de hand lig

gende gemeenschappelijke eigenschap - een met hogere leeftijd samen

hangend geringer vermogen tot herstel - hier de oorzaak is. Deze 

laatste interpretatie zal daarom aangenomen worden. 

Uit de tabel blijkt dat de oudere bestuurders bij verhoudingsge

wijs 33~ meer dodelijke dan ernstige of alle ongevallen betrokken 

zijn. Toegepast op de hiervoor berekende kansen leidt dit tot 208 

i.p.v. 156 dodelijke ongevallen/km.109 voor de onervaren 65+-er. 

5. Het effekt van de maatregel 

Bet aantal personen van 65 jaar en ouder dat per jaar een rijbewijs 

haalt is geschat op 750. Op basis van de overige schattingen betref

fende de kans op een ong~val voor deze groep en het aantal als oner

varen bestuurder af te leggen kilometers kan nu berekend worden dat 

een dergelijke groep betrokken zal zijn bij gemiddeld 750 x 75.000 x 

208/109 • 11,7 dodelijke en 750 x 75.000 x 3222/109 - 181 letselonge

vallen. 
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Van de letselongevallen is bijna de h~lft (4~%) op te vatten als 

"normaal", d.w.z. overeenkomstig de kans op een letselongeval voor 

de "gemiddelde" ervaren bestuurder; bijna een kwart deel (24%) is 

toe te schrijven aan onervarenheid als zodanig, d.w.z. vergelijkbaar 

met het effekt dat dit op bestuurders jonger dan 65 jaar heeft. Het 

overblijvende derde deel (32%) is toe te schrijven aan de specifieke 

kombinatie van hogere leeftijd en onervarenheid. 

Van de dodelijke ongevallen is een derde (33%) op te vatten lals "nor-
I 

maal"; 18% is toe te schrijven aan onervarenheid als zodanig en bijna 

een kwart deel (24%) is toe te schrijven aan de kombinatie van hogere 

leeftijd en onervarenheid. Het resterende kwart deel moet eerder in 

verband gebracht worden met een geringere kans op herstel wanneer ou

dere bestuurders ernstig letsel oplopen, dan met een grotere kans om 

bij een ongeval betrokken te raken. 

De hier weergegeven verhoudingen zijn direkt afleidbaar 

uit de in paragraaf 3 aangenomen verhoudingsgetallen (13:20:29,~) 

en het in paragraaf ~ gestelde ~.b.t. de verhoogde kans op dodelijke 

afloop (met 33%). 
Daar de maatregel zich richt op het onttrekken aan het personenauto

verkeer van die personen die de kenmerken hogere leeftijd en gebrek 

aan rijervaring in kombinatie bezitten, zal dat deel der ongevallen 

dat aan deze specifieke kombinatie toegeschreven kan worden als het 

mogelijke effekt beschouwd worden. Dit betreft in eerste instantie 

24% der dodelijke en 32% der letselongevallen, zijnde ~ 3 dodelijke 

en i 58 letselongevallen. 

Wat betreft de dodelijke ongevallen moet hierbij nog een nadere kwa

lifikatie gemaakt worden. Een kwart hiervan werd toegeschreven aan 

een grotere "kwetsbaarheid" van de oudere bestuurder. Daar echter 

ook gesteld is dat 56% der ongevallen toe te schrijven is aan oner

varenhei~al dan niet in kombinatie met hogere leeftijd is het verde

digbaar om te stellen dat van dit deel der dodelijke ongevallen 56% 
mede veroorzaakt is door gebrek aan rijervaring en derhalve eveneens 

toe te schrijven aan de kombinatie van gebrek aan rijervaring en ho

gere leeftijd. Wordt dit meegerekend. dan komt het totaaleffekt in 

termen van dodelijke ongevallen op 4 à 5 (4,5 gemiddeld, zi0 ook fi

guur 3) .. 
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Daar niet duidelijk is of dodelijke ongevallen, te wijten aan een . 
verhoogde ongevalskans en dodelijke ongevallen, te wijten aan een 

geringere kans op herstel bij letsel bij een beschouwing van het 

mogelijke effekt van de maatregel gelijk gewogen moeten worden zijn 

deze twee zaken in eerste instantie gescheiden gehouden. 

De weergegeven getallen zijn op te vatten als het effekt van elk jaar 

dat de maatregel geldt. Aangezien dit effekt zich zal uitstrel{ken 

over een periode van + 12 jaren (zie paragraaf 2) moet dit dnderschci
i 

den worden van het jaarlijkse effekt van de maatregel. Aang~toond 

kan echter worden dat het jaarlijks effekt van de maatregel geleide-

.lijk zal toenemen over een periode die gelijk is aan die waarover 

het effekt zich uitstrekt en daarna konstant zal blijven op een ni

veau dat gelijk is aan het effekt van elk jaar dat de maatregel geldt. 

Hier betekent dit dat het maximale jaarlijkse effekt van de maatregel 

- 4 à 5 dodelijke en 58 letselongevallen - eerst na 12 jaar bereikt 

zal kunnen worden. 
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V.2.7. Konklusies 

1. In een aantal landen waar - i.v.m. het daar toegepaste strafpunten

systeem - over een centrale op naam gestelde registratie van onge

vallen en overtredingen kan worden beschikt is onderzoek verricht 

naar ongevalsbetrokkenaeid als min of meer blijvend kenmerk van au

tomobilisten. Uit dat eaderzoek blijkt dat het niet zo is dat een 

betrekkelijk klein aantal automobilisten verantwoordelijk is voor 

een betrekkelijk groot aantal ongevallen. De meeste ongevallen zijn 

"eerstè' ongevallen. De groep die herhaald bij ongevallen betrokken 

is wordt een vormt een uiterst klein deel van de totale populatie en 

levert een slechts geringe bijdrage van de totale verkeersonveilig

heid. De totale verkeersunveiligheid zou nauwelijks verminderen wan

neer alle accident repeatersvan verkeersdeelname zouden worden uitge

sloten. 

2. Er bestaan geen aanwijzingen dat het instellen van een centraal reci

diveregister en het daaraan te koppelen strafpuntensysteem een sub

stantie~le bijdrage aan de verkeersveiligheid zouden leveren. 

3. Er bestaan geen aanwijzingen dat in de tijd onveranderlijke of slechts 

langzaam veranderde toestanden of eigenschappen van bestuurders - zoals 

karakter, persoonlijkheid, chronische ziektetoestanden, lichamelijke 

handicaps - van belang zijn voor de ongevalsbetrokkenheid. 

4. Met de tijd veranderlijke eigenschappen, met name: alcoholgebruik, 

rijervaring, leeftijd, vertonen een duidelijke samenhang met ongevals

betrokkenheid. 

5. Op basis van onderzoek kan worden geschat dat ca. 7% van het totaal 

en ca. 12% van het aantal letsel + dodelijke ongevallen kan worden 

voorkomen wanneer bestuurders zich zouden beperken in alkoholgebruik 

tot een promillage niet hoger dan ca. 5%. 
De effectiviteit .. van genomen maatregelen in de vorm van wettelijke 

regeling, toezicht, voorlichting, blijkt of tijdelijk. en dUbieus(U.K.) 

of niet duidelijk aantoonbaar (F, U.S.A.,CND). 
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6. Na de factor alcohol, volgt het ontbreken van voldoende rijervaring 

als de belangrijke "menselijke factor". 

Geschat kan worden dat - gerekend over de gehele rijperiode gemiddeld 

6 à 10% van de ongevallen is toe te schrijven aan onervarenheid. 

Gegeven de lange periode die benodigd is om ervaren/veilig automobi

list te worden (: 100.000 km) en de duur van de rijopleiding (gemid

deld 50 uur, misschien 1000 km) lijkt het onredelijk te veronderstel

len dat d.m.v. verbeterde rijopleiding de volledige 6 à 10% "extra" 

ongevallen zal verdwijnen. Van meer belang is daarom de rijomstandig

heden verder te verbeteren zodat effecten van onvoldoende ervaring 

zoveel mogelijk worden gecompenseerd. 

Behalve verder onderzoek ter verhoging van de effectiviteit van de 

huidige rijopleiding verdient het aanbeveling maatregel te nemen 

waardoor de rijervaring (rijden onder toezicht) toeneemt, voordat 

zelfstandig aan het verkeer wrodt deelgenomen, zonder dat dit plaats 

vindt in het kader van de rijopleiding en de daarmee gemoeid zijnde 

kosten met zich meebrengt. 

7. Na rijervaring volgt de faktor leeftijd voor wat betreft het belang 

van de verkeersveiligheid. T.a.v. maatregelen wordt wel gedacht aan 

het stellen van een maximum leeftijd m.b.t. de verkeersdeelname en 

het eventueel verhogen van de minimum examenleeftijd. De laatstge

noemdemaatregel vermindert wel het totaal aantal afgelegde kilome

ters, maar verschuift het probleem van de onervarenheid naar een ou

dere leeftijdsgroep. De eerstgenoemde houdt geen rekening met de mo

gelijkheid dat leeftijdstekorten in het rijgedrag door rijervaring 

kunnen worden gecompenseerd. Berekend kan worden dat een maatregel 

die onervaren 65+-ers zou beletten zelfstandig aan het verkeer deel 

te nemen een 5-tal doden per jaar minder zou opleveren. 

8. Over het effect van politietoezicht is nog weinig ondubbelzinnig in

terpreteerbaar onderzoek verricht. Specifieke op de verkeersveilig

heid betrokken regels (zoals gebruik valhelmen en'evt. ook gordels) 

schijnen weinig toezicht te vereisen i.v.m. de naleving. 

Dit geldt ook voor regels welke de voorspelbaarheid van het verkeers

gedrag vergroten (bv. rechts houden, voorrang geven). 
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Verkeersgedragregels welke ingrijpen in bredere sectoren waardoor het 

naleven tijdens automobielgebruik conflicten oproept m.b.t. de breder 

verweven doeleinden van dit gebruik schijnen moeilijk of niet beinvloed

baar d.m.v. verkeerswetten, politietoezicht en voorlichting (snelheid, 

alkoholgebruik). 

9. Het belang van de menselijke factor voor een praktisch realiseerbaar 

en substantie~le vermindering van de verkeersonveiligheid moet vooral 

worden gezien in de aanpassing van het ontwerp en gebruik van de 

technische faciliteiten ~~W de algemeen menselijke eigenschappen en 

beperkingen. 

Daardoor zullen het toezicht houden op afwijkend gedrag en de rijop

leiding minder zwaar behoeven te worden belast t.a.v. verkeersveilig

heid. 



BOUWSTENEN VOOR HET BELEIDSPLAN VERKEERSVEILIGHEID 

Hoofdstuk V: Onderzoek en maatregelen gericht op ·de pre-crashfase 

V.3o Weg en verkeer 

Stichting Wetenschappelijk Onderzoek Verkeersveiligheid SWOV 



VERANTWOORDING 

Op 3 mei 1974 verzocht het Ministerie van Verkeer en Waterstaat 

de SWOV de mogelijkheid na te gaan bijdragen te leveren aan de 

totstandkoming van een nota inzake een beleidsplan voor de ver

keersveiligheid. 

De "Bijdragen voor de Nota Verkeersveiligheid" die de SWOV in 

1965 heeft geleverd, waren naar het oordeel van de Minister van 

grote waarde geweest als uitgangspunt voor de beleidsvaststel

ling van zijn toenmalige ambtsvoorganger, hetgeen hem ertoe 

heeft gebracht de SWOV te verzoeken weer een soortgelijke serie 

werkzaamheden te verrichten. 

In afwachting van de officiële opdracht besloot de SWOV in de 

zomer van 1974 aan te vangen met de werkzaamheden. 

Aangezien gestreefd moest worden naar zo gering mogelijke conse

quenties voor de uitvoering van de overige lopende onderzoekop

drachten werd hiertoe binnen de SWOV een klein team van weten

schappelijke medewerkers geformeerd, die, veelal naast hun nor

male werkzaamheden, gewerkt hebben aan het tot stand komen van 

deze bijdragen. 

Op 5 november 1974 ontving de SWOV officiëel opdracht IHlUwötenen 

te leveren voor dit beleidsplan. Hierin werd gesteld dat de Mi

nister zich voorstelde het Beleidsplan voor de Verkeersveilig

heid - evenals de Nota Verkeersveiligheid 1967 - te doen verge

zellen van een bijlage waarin de verschillende factoren die de 

verkeersveiligheid bepalen, in hun onderlinge samenhang worden 

beschreven. 

De opdracht omvat drie fasen, waarvan in 1974 alleen de eerste 

fase aan de orde diende te komen, te weten: een globale beschrij

ving van de verkeers(on)veiligheid en een inventarisatie van de 

momenteel aanwezige kennis. 

De tweede fase van de opdracht is het uitvoeren van een uitge

breide probleemanalyse. Hieruit zullen een aantal alternatieve 

maatregelen en hun consequenties nader worden uitgewerkt; een 



en ander mede gebaseerd op de te zijner tijd in het Beleidsplan 

geformuleerde g&dachten. Indien de beschikbare gegevens dat toe

laten zal het rapport betreffende de werkzaamheden van de tweede 

fase gecompleteerd worden door een kosten-baten-analyse. 

Als consequentie van de in de eerste twee fasen verkregen in

zichten zal de derde fase gericht zijn op het opstellen van een 

programma voor verder onderzoek dat, rekening houdende met de 

bestaande mogelijkheden in tijd en geld, moet dienen om de be

staande leemten in de aanwezige kennis aan te vullen. Deze com

pletering van de beschikbare kennis is noodzakelijk om het ver

keersveiligheidsbeleid op lange termijn te ondersteunen. 

Eind 1974/begin 1975 zijn de volgende vijf hoofdstukken ten be

hoeve van de eerste fase ingeleverd bij de, inmiddels opgerichte 

Directie Verkeersveiligheid (DVV): 

Hoofdstuk I Beleid in het algemeen en verkeersveiligheidsbeleid 

in het bijzonder 

Hoofdstuk 11 Omvang en ontwikkeling van de verkeers(on)veilig

heid 

Hoofdstuk 111 Onderzoek en maatregelen gericht op de post-crash 

fase 

Hoofdstuk IV Onderzoek en maatregelen gericht op de crash-fase 

Hoofdstuk V Onderzoek en maatregelen gericht op de pre-crash

fase 

Deze Bouwstenen hadden tot doel het leveren van constructieve ele

menten voor het Beleidsplan voor de Verkeersveiligheid, dat wil 

zeggen dat zij moesten dienen als discussiestuk voor de daartoe 

geëigende beleidsorganen. 

Gedwongen door de korte tijd die beschikbaar gesteld was voor de 

uitvoering van de eerste fase van 4e opdrach~ moest worden vol

staan met het leveren van "ruw materiaal". De Bouwstenen bestaan 

dan ook voornamelijk uit (gedeelten van) colleges,lezingen, reeds 

aangeboden of in bewerking zijnde rapporten en consulten en de 

continue verslaggeving van onderzoek. Ze kunnen dus niet bogen op 



volledigheid en evenwichtigheid, noch in de behaudelde materie nog 

nog in de gegeven li teratuuraamvij~ingen. 

Voor het aangeven van de consequenties voor het beleid in termen 

van voorstellen voor gespecificeerde maatregelen, ontbrak in deze 

eerste fase vooralsnog de mogelijkheid. 

Gezien het feit dat, zoals gezegd, deze teksten moesten dienen 

als Bouwstenen in het overleg voorafgaand aan het samenstellen 

van het Beleidsplan voor de Verkeersveiligheid, is, in verband 

met de tijd, afgezien van nadere redigering van de betreffende 

teksten. 

In dit Hoofdstuk V, ,marvan de teksten in december 197 11 gereed 

kwamen, is een over~icht gegeven van dp stand van 7,uJ,ell van 

onderzoek en (mogelijke) maatregelen gericht op de pre-crash

fase, dat wil zeggen gericht op alle gebeurtenissen die leiden 

tot het olltstaan van ongevallen en de omstandigheden die daarbij 

van invloed zijn. Dit houdt in dat aandacht is gegeven aan de 

mogelijkheden tot het voorkomen van ongevallen, c.q. het beperken 

van het aantal ongevallen. 

Dit hoofdstuk moet gezien worden als (len aanvulling op en een 

nadere uitwerking van de hoofdstukken 3, 4 en 5 van de in 1965 

door de swnv geleverde lIi jdrageH voor de Nota VerkeenlYcil iglle id, 

op basis van recente onderzoekresul-Laten. 

Omdat de ver],eersveil:igheid slechts één van de aspecten is van het 

gehele verkecrs- en vervoer~systeem, geeft de hier weergegeven 

henn:Î.s een wel i fnvuar noodzal{el ij]\C, maftr niet voldoende inlll'cng 

voor het vasi.s teIl en van verkeers- en vervoersmau trc!gel en. Bij 

het vaststellen van dergelijke maatregelen zal eell afweging 

moeten plaatsvinden tegen bv. economische aspecten (kosten, vlotheid 

van afwikholing van Lot verkeer e.d.) en andere, vaak ongewenste, 

aspecten (grondgebruH., lnclttvervuilillg e.d.), maar ook de mogelijk

heden voor technische realisatie. 

In deze paragraaf V.3. wordt uitgegaan van een hUllmn engineering 

aanpak (het aanpassen van de voorzieningen aan de mogelijkheden 

en beperkjngen van de mens) door middel van maatregelen met be

treldd lig Lot. ouder allderc·; dO~H!l'i]lg, vert1e] ing (~n J'('g<'] j ng van 

het verlwer, h('t o])Lw(~rJl vaJl dl' Wt!g, verliehting PH lJehulu·nillg. 

Ir. E. Asmussen, Directeur SWOV 
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V.3. Weg en verkeer 

Het ontwerp van de weg en de karakteristieken van het verkeer 

hebben een belangrljKe invloed op de verkeersveili~héid. Een be

kend voorbeeld is het verschil in ongevallenquotient - gemiddeld 

een faktor 3 - tussen auto(snel)wegen met gescheiden rijbanen en 

overige wegen zonder 2escheiden rijbanen. 
Enkele ten aanzien van de ongevallenkans van 'belang zijnde wegei-

genschappen met de daarbij behorende verwijzingen naar onderzoek, 

werden reeds genoemd in de Bijdragen van de Nota Verkeersveilig

heid d.d. 1967. 

Deze betreffen: 

- horizontale en verticale bogen 

- verkanting van het wegdek 

- rijbaanbreedte 

- aantal rijstroken 

- vrijliggende rijwielpaden en/of parallelwegen 

- as- en bermmarkeringen 

- zijbermen en vluchtstroken 

- glooiingen 

- obstakels 

- breedte van bruggen en viadukten 

- middenberm 

- wegdekoppervlakte (stroefheid en lichtreflektie) 

- verlichting. 

Voor een aantal van deze eigenschappen zijn inmiddels door de 

SWOV aanvullende onderzoeken verricht en/of bijdragen voor richt

lijnen samengesteld (markeringen, obstakels, bermen, wegdekopper

vlak)_ 

Aan deze lijst kan nog worden toegevoegd: 

- oversteekplaatsen voor langzaam verkeer 

- bewegwijzering 

- verkeerstekens 

- bogen. 
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Uit het tot nu toe verrichte multivariate ongevallenonderzoek, 

waarmee het mogelijk is de samenhang tussen ongevallenfrekwentie 

en meerdere variabelen gelijktijdig na te gaan, komt als globaal 

beeld naar voren dat onder meer afhankelijk van het type weg, 

tussen 5 en 50~ van de ongevallenvariatie kan worden verklaard 

door verkeers- en wegkenmerken (Dart 1970; Cirillo 1 

1970; Dyington, Lundy). 

Ten aanzien van de veiligheid en afwikkeling van het verkeer 

van belang zijnde eigenschappen zijn: 

- ontwerpelementen, met name tracé, lengte en dwarsprofiel, 

wegdekoppervlak 

- bebakeningselementen, met name markeringen, verkeerstekens en 

signalen, wegwijzer 

- verkeerskarakteristieken met name intensiteit, samenstelling 

van het verkeer, verkeersbewegingen. 

In de praktijk zijn het wegontwerp en de verkeerskarakteristieken 

veelal gekoppeld. Bijvoorbeeld de autosnelweg met gescheiden rij

banen en ongelijkvloerse kruisingen waarop tegenliggers, lang

zaam verkeer en kruisende verkeersbewegingen niet voorkomen. 

Door het wegontwerp en de verkeerssamenstelling en beweging is 

op de autosnelweg de manoeuvreerinspanning of belasting van de 

weggebruiker/verkeersdeelnemer betrekkelijk gering (het vrijwel 

afwezig zijn van frictie in langs- en dwarsrichting). Door het 

continue wegverloop is de voorspelbaarheid hoog. Door de konsis

tente vormgeving (altijd gescheiden rijbanen en ongelijkvloerse 

kruisingen) is de herkenbaarheid van het type weg groot. Als ge

volg van de uniforme bebakening en de afwezigheid van onvoor

spelbaar wegverloop, de konsistentie binnen wegontwerp en tussen 

wegkenmerken en verkeerskenmerken worden ook niet te hoge eisen 

gesteld aan waarneming en informatieverwerking. De aspecten 

van weg- en verkeersontwerp namelijk: 

- manoeuvreerinspanning door langs- en dwarsfrictie 

- voorspelbaarheid van weg- en verkeerskenmerken, door conti-

nuïteit van de wegkenmerken en uniformiteit van de verkeersken

merken 
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- herkenbaarheid van type weg door konsistentie van weg- en ver

keerskenmerken in hun onderlinge relatie 

- waarneembaarheid en begrijpelijkheid van bebakeningselementen 

worden geacht van groot belang te zijn op het gedrag van de weg

gebruiker/verkeersdeelnemer. Zij vormen basisaspecten in het 

SWOV-project "kategorisering van wegen". 

Samen met de verkeerskenmerken beïnvloeden de wegkenmerken in 

sterke mate de inspanning die de weggebruiker zich zal moeten ge

troosten bij de uitvoering van zijn taken. 

Waargenomen wegkenmerken worden veelal geassocieerd met verkeers

kenmerken; ze roepen een bepaalde verwachting op van het ver

keersgedrag op grond van ervaring met opgetreden kombinaties van 

weg- en verkeerskenmerken. 

Zo zal men op wegen met gescheiden rijbanen, brede rijstroken en 

gestrekt tracé, in het algemeen hoge snelheden verwachten en geen 

rekening houden met langzaam verkeer en dwarsverkeer (bij kruisin

gen, uitwegen, oversteken e.d.). Komen echter op een dergelijke 

weg onverwachte verkeerskenmerken (bijv. bij aanwezigheid van een 

landbouwvoertuig) of plotselinge veranderingen in wegkenmerken 

(bijv. een boog met een krappe straal) voor, dan vergt dat van 

de weggebruiker extra inspanning bij het nemen van een onvoorbe

reide beslissing over het uitvoeren van één of meerdere ma-

noeuvres. 

Een juiste verwachting bij de weggebruiker over het verkeersge

drag op een wegvak kan alleen worden opgebouwd wanneer zich 

een kontinuïteit in de verkeerskenmerken manifesteert over de 

lengte van het wegvak. In vele gevallen kunnen de verkeerskenmer

ken worden afgeleid uit de wegkenmerken, zodat kontinuïteit in 

wegkenmerken een betere verwachting ten aanzien van het verkeers

gedrag kan opleveren. Diskontinuïteiten in de verkeerskenmerken 

kunnen daarnaast worden vermeden door het scheiden van verkeers

soorten die elk hun karakteristieke bewegingskenmerken hebben. 

In het kort worden in de volgende paragraaf de kenmerken genoemd 

die voor de weggebruiker relevant zijn met betrekking tot zijn rij

taken. 
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V.3.2.1. De wegkenmerken kunnen worden onderscheiden in: 

a. permanent (in tijd) en kontinu (naar plaats) aanwezige en waarneem

bare (voor de weggebruikers) kenmerken van het dwarsprofiel, de wegbe

bakening en het oppervlak: 

- dubbelbaans of enkelbaans; 

- aantal en breedte van rijstroken; 

- middenberm; 

- vluchtstrook; 

parkeerstrook; 

- ventweg of parallelweg; 

- fietspad; 

- tussenbermen en zijbermen; 

- geleide rail e.d.; 

- markering (konfiguratie en kleur van asmarkering, kantmarkering, 

suggestiestroken); 

verhardingssoort (struktuur, kleur, stroefheid, vlakheid); 

- lijnverlichting; 

bomen, palen~ergelijke obstakels op vaste korte onderlinge afstand 

in de berm aanwezig. 

In tijd permanent en naar plaats kontinu aanwezige en door de wegge

bruiker waarneembare kenmerken vormen in sterke mate het beeld van 

de weg. Op grond daarvan zal de weggebruiker verwachtingen opbouwen 

ten aanzien van d,skontinu aanwezig wegkenmerken en ten aanzien van 

de verkeerskenmerken die per definitie niet-permanent en niet-konti

nu zijn over een bepaald wegvak. 

b. permanent en diskontinu aanwezig en waarneembare kenmerken van 

tracé, lengte- en dwarsprofiel, bebakenin~en oppervlak van de weg, 

waarbij naast gemiddelde grootheden ook frequentie, dichtheid en 

sequentie van voorkomen belangrijk zijn: 

- alle onder a genoemde kenmerken die over korte afstanden niet aan

wezig of niet waarneembaar aanwezig zijn; 
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- kruisingen, met of zonder verkeersregeling, met of zonder in-/uit

voegstroken; 

- horizontale bogen, veelal met verkanting, hoekverdraaiing en bocht

verbreding; 

- vertikale bogen J vee lal met rijbaanversmalling en bermobstake Is 

(brugleuning e.d.); 

- spoorwegovergangen; 

- uitwegen (partikuliere erfontsluitingen); 

- oversteken; 

- voetgangersoversteekplaatsen; 

- parkeerhavens; 

- bushaltes; 

- benzinestations e.d.; 

bebakening in de vorm van verkeersborden en bewegwijzering; 

- bebakening bij wegwerkzaamheden; 

- obstakels op de rijbaan en in de berm. 

Deze kenmerken zullen door de weggebruiker/verkeersdeelnemer wel of 

niet worden bemerkt, afhankelijk van de permanent en kontinu aanwe

zige en waarneembare kenmerken. 

V.3.2.2. Het somgedrag van de individuele voertuigen bepaalt de ver

keerskenmerken. Deze zijn per definitie niet-permanent en niet-konti

nu over een beschouwd wegvak aanwezig en waarneembaar. Ook hier speelt 

de verwachting van de weggebruikerjverkeersdeelnemer een belangrijke 

rol. 

De verkeerskenmerken, relevant voor de manoeuvrekeuze van de indlvi

duele weggebruiker, zijn als volgt onder te verdelen: 

bewegingsrichting van de voertuigen: 

- in langsrichting: tegenliggers, voor- en achterliggers; 

- in dwarsrichting: kruisend verkeer ("dwarsliggers" ); 

- -positie van de voertuigen; 

- positieverandering van de voertuigen (snelheid, versnelling en ho-

gere afgeleiden van de positie); 

- bewegingsmogelijkheden en afmetingen van de waargenomen voertuigen 

(herkenning van de kategorieën waartoe de voertuigen behoren). 
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Het uniformeren en verminderen van variatie in bewegingsrichting, po

sitie en positieverandering zijn bekenooprincipes ter verhoging van de 

verkeersveiligheid. 

V.3.2.3. De relevante voertuigkenmerken zijn: 

- (top) snelheid; 

- afmetingen; 

- acceleratie- en deceleratievermogen; 

- stabiliteit en manoeuvreerbaarheid; 

- waarneembaarheid (zichtbaarheid, opvallendheid, herkenbaarheid 

en lokaliseerbaarheid). 

Er is een zeer grote verscheidenheid aan voertuigen, of algemener 

gesteld, aan vervoermiddelen die gebruik kunnen maken van de openbare 

weg. De onderstaande indeling in kategorieën van vervoermiddelen is 

gebaseerd op bewegingsmogelijkheden en afmetingen van de verschillende 

wegvervoermiddelen. De hiërarchie in de volgorde is er voornamelijk 

ingebracht door de snelheidsmogelijkheden van de voertu~gen. 

I. voetgangers. 

11. tweewielige voertuigen behorend tot de kategorie lalJgzanm ~crkcer 

a. fietser 

b. hromfietser 

] 1 J. meenl'ielige voert.uigen eveneens heho) end tot de kategol"ie lnll!",:~:,:nl,l 

verkeer, 7.oals landboU\\'yoertuigen, rijdende ,dnkels e. à. 

IV. motorvoertuigen behorend tot de kategorie sneJverl(cer zoals per ",-O]i011'-

auto' s, bus sell, vracht,,,agens en motorfi etsen. 

De onderverdeling van de kategorie lnngzaam v~rkcer in tw~~wj~ljrc 1-/1 

meer,.;i <>1 ige yoertui gen is gellJaal{t vam'lege de yerschi 11 en in nfwO t j ll~_ C~1 

(waarvan de breed te de voornaamste is) ell in b .. ctsbanrheid bi j 011[;CV:11 J C;J. 

Een soortgelijke onderverdeling llij het snelverkeer is eveneens mogelijl:: 

IV.a. motorfietsen 

b. PO)'SOIH'lwuto t s 

J;. 'Tue h t.,<ngel1s en bus sen 



- 7 -

In de volgorde a, b, C llel!len de nfmetinr;en toe; 

in de volgorde' ~, a -I- b nemen de snelheiclsIllogclijkhedell toe; 

in de volgorde c, b, a neemt de kwetsbaarheid Lij ongc~allen toe. ]li01'L5J 

va.1t op dat lJij kleinere afmetingen, r.n dus Ildnrlcr goede "aarnecl'~b,'1,ll'Îleit1 

van de voertuigen, de snelhcidslllo~elijkheden en l1e l,,·;ctsbnnrheid V(tH de 

yoel't.u:i~~cll in het algemeen toenemen. Verbetering vall de "anrneeJ;~b;1:;]'hC':i d 

en teveJls ve:rmindering van de ollzeli:crheid over de be, .. cgillr.;snspckt,C'l: vall 

'.'naq;cIlOl1iCll yocrtuigen kUllllen , .. orde'lJ 'gerenli H'C'rd door ('en nnlHbj dil,f'; 

v [IJl de ku t.e go 1'i e waar to e he t \'0 e r tui g be ho ort voo r ,,'u t be tre f t de b P';('-

g j ng SUlO p:c 1 i ,j ldlC den, he pa a 1 cl do or pc rmUllcn te cl gcns c ha prH'l1 7.0 a 1 ~ af 1:1(' tin fr (':1 

snelhejrlf',bereik eH de gedrngsrpgels die erop "all toepassing zijn. 

Hogclijl:Jip.den (I·U tot vCl'beic'ring te ),0);1(;11 door h(:'~ tlJ(P~4S~(;)1 Y:U'l p(,ri 

del'gC']i:jk sy~t.CClll VElD b:tcgorie-·nanlluJdjngcn \I'orden ç:"[:'l?ven c1001' n(I'~~>' 

bacil (1~?1I) in een uitvoeriger bchn!H1r;1ing: '·:anrhij ook de in ,\cb·'c,,'J::;.:: 

tcnkonfj ~'l1ratics 7.ichthare s1 r.;nalcd ng: vnn tijdafhanl{elijke be\,·c[;ing:;;:(>)J·

Dwrkell ter sprahc komt. 

Een met betrekking tot de verkeersveiligheid bekend principe is het 

scheiden van vervoermiddelen die ongelijkwaardig zijn in bewegingskenmer

ken eu/of kwetsbaarheid. 

V.3.2.Q. De verkeerskenmerken zijn niet alleen sterk gekoppeld aan de 

voertuigkenmerken maar worden mede bepaald door de relevante kenmerken 

van de verkeersdeelnemers: 

- leeftijd; 

rijervaring en rijvaardigheid en daarmee samenhangend risicobeoorde

ling en risico-acceptatie; 

- inwendige factoren van fysieke en psychische aard. 

Een combinatie van deze kenmerken beïnvloedt het proces van verwachting, 

waarneming, informatieverwerking, beslissing en handeling. 
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Bij de analyse van geïsoleerde kenmerken in termen van ~ngevalsquo

tiënt, verkeersstroom en rijgedrag moet rekening worden gehouden 

met mogelijk gekombineerd voorkomen met overige kenmerken. Bijvoor

beeld bredere en strakkere wegen met snelverkeerssamenstelling 

tegenover smallere wegen met kruisingen, uitwegen en gemengde ver

keerssamenstelling. Het effect op rijgedrag en ongevallenquotiënt 

van een geïsoleerd kenmerk is mede afhankelijk van de overige ken

merken. Dit met name via het beeld van de weg dat de weggebruiker 

zich vormt op grond van permanent en kontinu aanwezige en waar

neembare kenmerken en waardoor verwachtingen worden opgebouwd 

ten aanzien van de aanwezigheid en nadere bijzonderheden van niet

permanent en -kontinu aanwezige kenmerken. 

Door deze omstandigheden is een analyse van kenmerken geïndiceerd 

waarin rekening wordt gehouden met gekombineerd voorkomen. Ook bij 

het nemen van maatregelen is dit van belang. Zo moet bijvoorbeeld 

vermeden worden dat wegen breder en strakker worden gemaakt zon

der aangepaste (snel)verkeerssamenstelling. Deze omstandigheden 

en overwegingen leiden ertoe wegen te onderscheiden in een aan

tal, voor de weggebruiker duidelijk herkenbare kategoriein met 

daarbinnen een konsistent geheel van weg- en verkeerskenmerken 

die steeds op overeenkomstig niveau zijn vorm gegeven. 
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V.3.4. Kate~orie-indelin~en van wegen ------------------------------

V.3.4.1. Funk~ionele eisen 

van de ÏIn::illigillg "UH de \'olgencle fUl'lktic'!H~le eisen: 

a .. 

InWlleJl de funk{;i(dlcle lrenmcl'ken \'i,)l dC/lr! \,'cg ",'orden bepaald. 

in Snl!lCllhélJlII met de beweging;sll1or.;cJ.ijkllC!d.c!)1 <'11 afw?tilJg:(>l1 \':>n (1(' 

geselcl;:t(!(!rdc vervoermiddelen. 

De bclallgri,;kste ))mH!ging;;;mo[!;clijl:h('d,<'l1 zijn t.opsnelheid, Reed (:)','" 

tie- en remvel'lIIogen, kocrsstah:ilitejt en ';,(,lHlbaurhdd. Ge,::icll d~ 

grote versehi Ilen in be,·.'c.çingslllo["clijkllr:<len ('Jl afElctjllgeJl \'a!l 

yoertuigen zou een })J·incipc·-oplossing kunnen 7.1 jn liet !;:!'ee')'('ll Yf,:l 

een stelsel van ,,"er;kai..egorieën geordend )laa1' v(lc,rt.uigkntct',Ol'lC'i.:::. 

Dit principe vordt al ten dele toegepast, geiuige de in (~(' prul,

tijk aangelegde vrijliggende voetpaden en fietspaden ~n hot net 

van auto(snel)wegen. Wegen yoor gemengd verkeer zondigen tegen dit 

11rincipe. 

De geometrie van de weg dient een minimale spreiding in bcvegings

kellmerl~en van de voertuigC'n te garanderen. ldeal i ter betel,ent dit 

bj jvoorbeeld voor "'egen waar fi etsers of zelfs ,·oct.ganr;crs (i 11 

woongebieden e.d.) op worden toegelaten, dnt de wegkcnmerkcn, als 

smalle ri jhaanbreedte en bochtig tracé, bijvoorbN') cl ~~CC)) ht'[~"rC' 

sllC'lhcdcll dan 20 à 30 km per \inr nogeU j1i: mal,cn. 

De ont\\'el:jlli"riteria betreffende vej liglloid, vlotheid (onh;,crp:.':JcJ

heid) en komfort (manoenvreerinspanning) dic)lcn voor allo vcrkcn

nlerl,cn gelijle te zijn (samenhang Yéln vegkenmcrkcn binnen de I;atc

gorie) en te worden afgestemd op de ln,retsbaarheid, de tO))Sllel!lcid, 

accelcrati.e- en (1('celcraticyol'Hwgcn, liOcr.s!?t.nhiljtc!it ('n \,C!H:-
. . 

lHwrhedd·"Hn voel'tuj~:!;cn heho:;'cnd tot elp. léI2[';st,,_, (:2.te[~(I)'jc dip {'3' 
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b. 1)j1111C'1l d0 \\'cgc.:nic!!oric coni.;:ln-ït(·ii-. \':m l\C:lI';jC'I'I,f'il 
. ". --

o vcr tI e g C' II cd c 1 l' 11 g i. c van 11 c -t \,' e ~;\' II k) 1) c 11 !) )' (' 1](1 -! 0 t. t' (, ! 1 h e l' il ,,] (' l' 

"'(>gcl\i,('I~Ol'j c, al of nic·t D/1))'\\'C'zig l(\li)llC~n zi:in I cli ent te \,'ol'{ll;: ," 

lc;verc1 (!our j)crmancrt'f. en conLinu iWll\"{'zige 'icglcl'JI;;wl'l\l'n. Zo ;',,) 

in geval VHIl een <roc"l ','nnrlleCl!lhill'C i..\,;(~C'dc 1'j .i1HHt11 de ;':ill\.:eZ) i,l:("i \; 

vnJl tcgcnl:i :.;~crs ui t;~ef:'lot.C'n \\'0 rc1 f'11 j bi j eell ;~OC(; ',nnrnCC1;~l[;;:1" 

fi ctspad zal ele af",('zighc~id van fietsers op d0 hoof('1':i .ibann '/ j ,iJl 

g<dl1cU ccc)'cl (:in cle !rnjdigc' prnld,ijJ\ is dit niet nli.i,id l1e1. :ë{'\'id) 

l)jjvool'hceld een fietspad voor één r:i~jl'ie11t:ing hill1 ~lecllt~ (én 

zijde VHn clC' \;"eg komt. 110r; voor). 

In dj t Yerl)alH~ kan ook gccbcht \'.'ordca aan een l:H1dçe]'i Il~ of [1.:::101'(' 

vorm van continue hchuJccnjng; die dC' tocg:estnlll' ·~·oc)'inir:c[l.t.('::t'r}{ .. -

(en) ell evclltu('cl de \wgca1.<·;;ol'ie 7.clf nand'lli <U. 

c. binnen de 'o/Cq;cüteg;oric gcri..!.!.J;c Y<ujntic iu kl'l1merl~cn (unif6r!i1ilC'ji 

in kenmerken). 

Dij l'C'lntics 1)111I1('n de 'iCg- en vcr),;ecl'skel1l:lerl;:en ,,'ordt vel'oIH1cr"tc1 ( 

dat bij een overcenkolllstig gemiddelde ~aordc, manr verschil i!l 

spreiding, de ,,'eg met meer variabel e li:clUaerb:m nIs regel .. 'C'r!;:H'!'i'ó-

ollydligcr 'is. Dit llctrcft bijvoorbeeld de plnntsafhankc1ijke Sil'[\:,: 

van bogen· en de tijdnfhal1kel ijke nall,,'cziglleid van] ungzam:l vcr';(':::1'. 

Bovendien wordt verondersteld dat de vcrkeersonveiliglleid stC'rker 

toeneemt naarmate de spreiding rondom dl.! gemiddelde waarde lilCe)' 

wordt veroorzaakt door enkC'le extreme waarden en ook noarmate de 

,,'eg in een hiërarchisch hogere categorie is illfredeeld. 
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d. wcgcutegoricHn ~erkcnbnnr voor de weggebruiker. 

Categorieën zijn beler te hcrkcnncll·naarmd.c zij geringer in [lr.u·

tal en onderlin:~ beter te onderscheiden zijn. Bruikbaarheid \'l'l'l' 

de \"(!:!gcbrui1~er impliceert ('CIl b(>per];:t aantal, hooguit 7 1I R, "'(>:.::

cat(·gol'icën. De ondcrschcidba<\l'h(dd van catcgol'i(>(.:n neemt toe ldj 

toepn;.:,.,illg van dichotome kenmerken (l(C'lIIlierk lil of niet nnll\.C'z:i:~), 

rc(hmrl,lllte kcrt!.Jr.·)·l;.(·11 (ycl'l'!(;hilll!)]c!c- l,elllllerJ.:t'll rc)ijktij(li;' \:l'l of 

nj ct a1!f:WC zj !~) eH (hd (Ic 1 ij!, '.I'ai .. )'necnbare ca t('t~(ll' i p-nilndu i () ini·:cn 

re sp. ca i,('gorie-·ty])erenue ,·;(>~I;:ell!:wrkcl1 (p('rmnnellt cn continu :::\~l

,,·c zi rd. 
Ucluti(:s tussell \.:t?I;).;eni;tcrl;:en ol1dcl'lin:~ en tusEcn ,,·cg,J.::CJ;u(·r};cl~ C:ll 

vc 1'1>cer s}:enlilcrkcn (en voert\] i g!,clH;wr!,cn) ];:\.Innen ";0 rd en ui i. g(',lnli:i, 

in c(jn(li-Lion(~le \mnl'schijnlijld1C!<lcn op bad s ynll fre(jucniics v"n 

yoor!\o::len, per eenheid v.nn kilometer vcglcngte of ])e1' ecn!1(dd van 

Ycrkeer~prcst(lti0 (gcrcdcl1 vocrtuigkilomctcr). 

lIet doelmatig funktioneren van een wcglmtegorie is nfhankeli.,i k 

van de ""ijze waarop de \1'egkcIlmel'ken een juiste verwRchting r;chep

peIl bij de weggebruiker t.a.v. het eigen verkeersgedrag (1'ouie

en mnnocuvrakcuze) en het vcrkeersgçdrag van de andere weggcbrui

k~rs. 
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V.3.4.2. Indelingsprincipes 

Het uitgall;~,~punt voor e(>n Iwtegoric-indclillg is een hiërarch:ie 

in wegen naur de mnllocHlvr(>cl'ilIspnllnillg ten [Scvolr;e V(lJl fril;-li('s 

in laJlgs- en dwarsrichting. Een tocnnrle VHn friktie in lanr:s)'j(-l!.

tin[~ dient gepaard te gaan lilet een ('venl'0l1j~~c friktic ill d\wr~

richtiJlg. Tn figuur 1 is schClnnti~ch "-l'ergegovell hoe "c:~l"d.el~(ll'j Cl:)' 

kunnen '{orden ondersclleiden. 

1I 0 r i zon t ti a 1 i s d c f rik tic i n chvn r s r i c h t :i. n g (> n v C! r t i I, a ti 1 cl cf}' i k '{:i c 

in lungsrichtillg grafisch uitgezet. ])e ideale "'eglwtc'gorÎCé::n lig

gen op de diagonaal: toename in dwnrsfriktie, bijvoorbeeld ten ge

volge van chvnrsvcrl,eer op krujsinLV~ll, uit\\egell t OVCl'st.C'~t'lI e.d. 

betekent eveneens toename in langsfrilctie, bijvoorbeeld doel' k~np

pare llorizontale en vertikale bogen, hogere intensiteit, nanw~zi~

heid vall langzaam verkeer, e.d. Bij afnar:le van de friktie in lh-tl!,!',. 

richting wordt de toegankelijkheid (erffunktie) ~an de weg vcr

laagd en bij afname van de friktie in langsrichting neemt d~ ~c-

1'i chthcid van de "'eg (verkeersfunktie ) toe. 

De huidige indeling van het wegennet in autosnelwegen, autowegen 

en overige wegen binnen en buiten de bebouwde kom, ingevuld in 

het schema, geeft alleen een duidclijlce plaatsing van de autos!H~l

"'eg (met hoog af,áldl:elingsniveau). Alle andere kategorieën ovcr

lappen elkaar en zullen bo-\r(mdien een grote afwijking van de dinGO-

naaI vertonen (bijv. , .. egen met erffullktie gckombineerd met aan

zienlijke verkeersfunktie). 

Inde I i 11~ nanr yoertu i gcntq,:or i d:n 

Hoewel het niet uitgesloten moet vordcn gencht dat in de toeko~st 

Yoor elk type vervo('rmiddel c('n ('igen yerkeersyoorzi cnin[!b(,5c~lil:

bnar han zij n (z 0 a I s pc r S Ollcnau to\>'e geil, vrac htnu to,-:c bCIl, 1:10 to r

fiets"egclI, "'('geil voor ovcrige motorvoertuigen, br(ll:tfietsp~.dC'll, 

fietgp,Hlell, yoet;l(lCleJl), zal bij C<:>ll "'c!!;categorie-iu<lcling op kf'rt.e 

termijn rckC'llillg gehouden 1:lOc'Lcn "'or'den I!Wt gC~7_aJ:)cljjk gehl'uil, '-:\1. 
, .. <:>~cn dOOl' vocrtujgen lIIet vcrschillcncle he,\'C!ging:smogcl ijl.heden cn 
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wordcm gehruili: te HwI,en "nn liet rijl)oangcc1ecl te van 11<, ';eg anders 

dan bj j OV(!1'stckcn. '{nt. de vocrt1dgcn hetr(!ft. lCUlll1Cll de ',e::cn ''-01'

den onllersc:heirlc!)1 naar de hië.l!'archisch langste voert.uigcntQ;;()l'i e 

die j s toc:~e!:~til:Ul. )Je! ol1I1cn:t<wnde yolg;nrd0. is r:;pbaEcord 0l' (](' ')('-' 

,,'\!ging~!;l0[!(!l j jkhpden, . '\'nDI'\'lln sllelhed cl de helall~~l'i.ik,",t.L~ i ~ eJl I:;:' 

n f 1:1 p t i )l gen v IJ JJ de" I.' e r 1. u i ge 11 • 

lwtcgorie 1. voertuigen van l)ijv. 1.20 - 1.80 III breed: )H'l'lHHH:)1··· 

auto's, smalle bestelauto's e.d.; 

kategorie 2. voertuigen breder dan 1.80 m: vrachtauto's, bUSSCll 

e. d. ; 

kategorie 3. voertuigen smaller dan 1.20 ro~ driewielers, ~otor

fietsen e.~.j 

kategorie ,. drie- of meerwieligc voertuigen behorend tot het lang

zame ,\rerkeer (maximum snelheid 20-40 km/uur); 

kategorié 5. bromfietsers; 

kategorie 6. fietsers. 

In de huidige konstellatie van wegen komen kategorie~n voor van 

,,'egen 

a) 1 

b) 1 

c) 1 

d) 1 

e) 5 

opengesteld voor de voertuigkategorie~n 

t/m 3: auto(snel),,'cgen; 

t/m 11: overi gc wegen, yeclal met fietspaden cn/or parall(;l-

'Wegen; 

t/m 5: idem al sb, maar met bromfietsen op de hoo:rdrijb~Hm; 

t/m 6: overige ,,'egen ,zonder fietspaden en parallel,,'cgcn. 

en 6: (brom)fietspaden. 

Soms worden voertuigen geweerd op grond van hun afmetingen (leng

te-, breedte-, hoogtcbeperkingen), aslasten (B-wegen), geluidshin

der (bromfietsen in binnensteden). 

Realistisch lijken de volgende algemene voor autoverkeer toeganke

lijke wegkategorie~n: 

I • auto(snel)wegen; toegelaten voertuiglmt~gorieën.l t/ro ); 

11 • "wegen"; toegelaten voertuigkategoricën 1 t/m 4; 

111. "straten"; toegelaten voertuigkategorieën 1 t/m 6. 

Wanneer in het vervolg ""'egen 11 en "straten" , .. orden genoemd zi jn 

dit de onderhavige kategorieën 11 en IJl. 
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lndelinr; BDa?' snelh<:d rI':f\cclrag ----_. __ ._-_.-._--
i\fnemcn(lc frikties in lanp;s- en d",mr5richtinv, implicL'rcn een h(,;~cl'e 

rijsnelhcjd. IdeaUtC'r moet de onL\{erpsnelheid (V ontv:.), \,'[10.T0j1 

alle weg;kcllmCl'kell hinnen een "cgkategorie dienen te ,,'Orden g,L'L;îS('l~rd, 

zeer naw,' in verband staan Ill"t de ,·:erkelijk gereden snelheid cn (h· 

sllC'lheidslimict die \'001' de "cgkuicgorie geldt. 

Een veel geJHlntecrde norm is bijvoorbeeld: V ontw = V limiet", \' 85 

(- 85e percentielwaarde ~an de werkelijke snelbeidsverdeling). AIlllO 

197/f is vooral de V limiet voor de hoogste ",;egkat.cg:orie Caut.os!l(,)\·:(~[.() 

in disJ.ussic gckomen: 100, 110, 120 of 130 )i:m/u? Ais on'iNerpsnclheid 

voor dc autosnelweg za] ecbter in bet algemeen geen lagere wnnr~e dlLll 

120 km/u ", .. orden gehanteerd. Een duidel ijk ondersche id tussen de YCl'

schillendc wCf~kategor:i egn ~at betreft hun snclheidsgcdrag, kan Vore]())] 

,'erkregen door minimaal 20 km/u yerschi 1 aan te brengen in de ontverp

snelheid resp. de snelbeidslimiet bij de ldërarchisch hoge ";egkH-I,{"O

rieën en minimaal 10 l(m/u verschil bij de lagere kat.egorieën. De 

hoogte van de ontwerpsnelheid dient te worden bepaald in relatie tot 

de bewcgingsmogelijkherlen van de hiërarchi sch laagste vocrtuigl;ni..(;·

gorie die op de weg wordt toegelaten. 

Bij wijze van illustratie worden de volgende wegkategorie~n met ont

werpsnclheden genoemd: 

I wegkategorie met V ontw == 120 km/u: autosnelwegen; 

11 wegkategorie met V ontw = 10.0 I_m/u: auto sne 1 \-regen en auto'\·:cgcn i 

111: wegl~a tcgori e fOet V ontw == 80 km/u: autowegen en "wegen"; 

IV wegkategorie Illet V ontw = 60 km/u: "wegen" en "straten"; 

V wegkategorie met V ontw :: 40 km/u: "straten". 

De hoogte van de bi jbehorende snelheidslimieten wordt. in deze inde 1 i ng 

nog opengelaten, hoewel het redelijk lijkt, te eisen dat snèlhcidsli

mieten niet hoger dan de ontwerpsnelheden zijn. 

Indeling naar rijrichting in longitudi~a]e zin 

Verkeer in langsrichting is onder te verdelen in verkeer in ~én ri~h-
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ting .en verkeer in beide richting;. ,\nnloog hieraan lcuJmen , .. cg:)wf,0l;o

ri dln 'worden ond er schei d en in d.ulJ he 1 hnnn 5,,'e gen re sp. enk(> 1 bann S\"C!IC' n. 

De friktie in langsrichting !Dag groter ',ol'(lon verondersteld op (,ll~'f·l·· 

lHlans- dao. op duhllClbaanswcgen in verband met hi.iyoorbcelcl grn{.('re 

lDanoeuvrcerillspannjng bij inhalen, grotere kans op verblinding ,1uO)' 

koplampen v~tn teg(!Jlligg;ers bij dui s-(,(·rni s. 

Indclinv; naar ri:irichting in lat.crfdc zin _______ I._ .... _~_ .. _-_ .. ------- -

Verkeer in dwarsrichting kan zich voordoen' ter plaatse VDn kruisingpn, 

van gelijke of ycrf:.chillende , ... eglcatcgorieën en op de \,'cgvakl{en tussen 

de lo'uisingen, bij uitritten, overstcl\en e.d. Een indeling van oe ty~· 

pen kruisingen kan, analoog aon de indeling; in wegkategorieBn, worden 

opgesteld naar hiirarchie in manoeuvrccrinspnnnjng. 

A. kruisingen met ongelijkvloers kruisend verkeer en met recllts of 

links in- en uitvoegend verkeer; 

B. kruisingen met gelijkvloers kruisend verkeer en een regeling Met 

verkeerslichteu; 

C. kruisingen Illet gelijkvloers kruisend verkeer en een bijzondere 

voorrangsregeling (voorrangsweg of voorrangskruising); 

D. kruising net gelijkvloers kruisend verkeer en een normale voor

rangsregeling (l'echts voorrang, snelverkeer voorrang op langzaam 

verkeer). 

Wegen kunnen naar type kruis~pg worden onderverdeeld in de volgende 

kategorieën: 

I wegkategorie met uitsluitend kruisingen van het type Jo\. : aut.o-

snelwegen; 

11 : wegkategorie met kruisingen van het type A en D:' aut.o"E' i,;'r-n j 

111: wegkategorie met kruisingen van het type D en C: ", .. egen" ; 

IV . weg}{ategorie met kruisingen van het type C en D: "stratenlI. . 
Een dergelijke kategorie-indeling sluit kruisingen uit van autosnel

wegen met "wegen" en "straten". byenzo is het niet mogelijk "straten" 

aan te sluiten op auto,.-egen. Vanzelfsprekend kunnen wel ongelijk-
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vloersc krui singen tus~en al ie ,,'eg};atc[!."orid:n YOol'lw!.1èn ingevnl 11:: t
\dsseling vnn verkeer tussen de kruisende ','egen niet wogl')ijk \,·(lr.)! gi'

mar,Jd. J\rlli':('lld yerli.(·cl' op de \·:(·2,vah).;cn iUSS(1) (1(' !o'llisingen :t.<d !;j(',.' 

voorkomen naarmat.e de bebomdngsdichi.hcid lnngs <Ic ,·:cg tocncc';,lt (;-:j C' 

volgende paragrrHlf). 

Indelill!r naH]' hebom::in:;:sdicht.heid lar.r:s de ,,'el! ---_.-----... _-~----,_._-,_ .. _-- -------
De invloed VRn de wcgorngnving op het verkeersgedrag is moeilijk ijl 

]nmnti tntieve grootheden tii t te druklwtl. Hen mn[~ echter ,,'cl ve)'\·;,tC:J,·· 

tell dat de bebomdngHclichtheid langs dc 'H'g hOOl; l\Orrclct'rt met l!C't")'p·· 

gClliteit van bnwegingskenlJlerl;:en in langs- en dWflrsrichting:. Hoc\\c} \\unAf 

verondersteld dat op wegen in urbane gebieden met hoge hnbollwing2-

dichtheid de ,,'eggebruikers in het algemeen alerter reageren dnn (lP 

wegen in rurale gebieden. 

Een en and.er plei t voor een ondel'schci d in rural~ resp. urbane ~.uto·" 

(snel)'icgen, "wegen" en "straten", gebaseerd op de venal.chtin~ Yn.n 

minder resp. meer manocuvreerinspRnning binnen elk van de genoemde 

wegkategoriegn. Zo zal op urbane wegen me~r oversLekmld verkeer tus

sen de kruisingen worden verwacht dan op rurale wegen, v~nwcge ee }Iorc 

frequenties van uit~egcn en (on)geregelde oversteekplaatsen (fiet

sers, voetgangers etc.). 

De huidige onderscheiding naar wegen binnen en wegen buiten de be

bouwde kom is juridisch vastgelegd volgens artikel 8 van de Wcgenycr

keers'''et. 

Veelal is de overgang van ,\-/eg'en bui ten de bebouwde kODt naar bill!l('ll de 

beboU'\,'de kom voor de weggebruiker alleen herl<enbaar aan een enl,cl ycr" 

keersbord met plaatsaanduiding in kombinatie met snelheidslimiet. 

J.fet het hanteren van een kwantitatieve norm, zoals bijvoorbeeld de 

bebouwingsdichtheid over een bepaalde weglengte en binnen een afstond 

van 100 m aan weerszijden van de weg, kunnen rurale en urbane wegen 

mogelij~ worden gedefinieerd, eventueel met overgangskategoriein. 
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V.3.4.3. Voorbeeld van een kate~orie-indeling gebaseerd op het to

talé aantal veilighe~dskriteria 

In het volgende wordt een zo funktioneel mo~elijke kategorie-indeling 

van het neclPJ'] andse v .. egennet gepresûnt.i:·prd en tel' d.i sknssie f.C:::'(,C'}(l. 

Niet alle! ),on~;equ('nties op prHkti~ch cn financieel gehied zijn in 

dit v~lorb('(~J.d llagegnnn. Het 1:1001.. Ylol'clcll beschouwd als een ('Î'rFte f:-~~'!' 

in een ui~gebrcidc Rtudic nuar rcnJiscrrbarc wenkulc~orie~n d~e JJ0;~ 

In,al i ü:i t Y,IJl Je to '1,,1] e verke(~r safvj k!,;c' 1 ing "'11arh(jq~er .• 

In llCL ScL('I~la van fig,ul1r 2 zijn horb>:nntanl ui tgezet. <1e kenn;r'rb')j 

dubbclhnnns versus enkcillanns en ruraal ~crsus urbaan, zodnnjg g('c~

dcnd clni; van Ii.nk::; naar rechts een tocnar~!(! van de l:Jflllor·'.lVreeril1E]:.ilE·

nin~ vpn de \,'cggebruikel' is YooJ'geBteld. Vertikaal zijn de hoofdi,;':~('

gorieën hiël'archis(:h ,,'ecrgegcvcn; van l;·nr el1 naar b(!I1C'llcTl ~en nfnnnc 

vun llc ontv"ûrpsJlclll('id cn Cf>1l topname Y:Ul het aant.al tûcç:estftlll: yoe ,'_. 

tuigbi tegori cën: 

uutof.l1eh:<:g (JlS\v): alle r:lOtorvoertldl;cn dic sneller kunnci! cn 1'10<':("j 

rijden dan bijvool'beC'ld 70 km/u; 

auto\\eg (A"'): alle mo1.ol"voel'tui gen ui tg;ezol~dcrcJ 1 angza:lJn ,-er) .. eer' 

(art. 87 vall het nov.vo); 
",,'eg" (\\'): a.ll(~ voertuigcn uit.gezonderd fietsen cu l)romfietscl; e.d. j 

"straat" (S): alle voertuigen. 

De voorgestelde kategorje-ind~].ing betreft alleen wcge~ d~e algemeen 

opengesteld zi jn voor autover);:eer i (brom) fiets- en voetpaden bJ i ;jyen 

hier dus buiten l)cschomdng. Ook typisch erfont!:luiti1:g:C:J1 zoals l'itr

kcertc~rreinen, marldpleinell,' paden in \,'oon- en "'ip-J{clgclJieden en on-

verharde "'egen met agrarischC' en/or rcl:reatieve heFter;lluing, -rallc!! 

buiten deze katC'gol'iserlllg. In deze gedachte heeft Let aütoycr!:c{:; 

slechts toegang tot dezè ge~iedcn ingevLl de bestorming (of de hcr~ 

)WI!lst) van dit verkeer erbinnen i~ gelegen. 

In het E'chcmCt zijll de vier -",cglwiC'iS0::"ie(;n di.e op de èiagonaal ligp.:·n 

tl;corctische bcschom,'d ic'eual, omdut ze gering in auntal en ond(':']ir:~ 

goed onc1el':;cheidbaar zijn dool' djchotoli~e '''(·gl{cllI[wr],en dubbeJ/eEl\c}

banns cn ruraal/urlHlUn. Goed pndel'scÎ1eicibaa.l· mi t~ d··zC' kcnnwrlicll PC]

)'tDllent C11 kontinu "uarncc>mbnul' zijn. ,,'uuncer geen f'.Jldert> d~~l dEze vil'," 

vegkaiegoricäu voorkomcll (dubt('lta~ns rurale nutcsnel~cJ, dubb01-

bauns ul'bane uutO\,cg, clIkelbauns lura)e "KCJ " en cn!{cllJaans Ul'b"!le 

ti straat"), dûn zullen iJl het vel'\{uchtingspatroon vau (~C \,'cg;;-cl}l'uiLcl' 

de yolt;clldc }<.onditiollele ,y(,arschij.eJ ijkhcllell zijn op;:,;cnomen; 
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de kill1S op l(:(;:t1c' nill1\:e:d.ghcicl VilJI lml{';7.wm verheel' (L): :"I.f.·;::~·YC:: 

een dubhelhllalls\\cg (D), is gelijk aall 0; l'(I./D) := Oj 

de l~nlls op lc[~,lle aam·:czif!;hcid van) angZ(lfl!:l verkeer (L), [:i'gey('j; 

een cltbd 1)(lan8\;'cg (E), is ge) j jk aan 1 j l'(L/E) :::: 1. 

. 
1,Cnlll(:r!; (lll hed .. H<1ntal rijbanen et'Tl oOJ'!"pronl:clijh. ken;;lcr)(. 

J{ 0 In e n all e kat e [~ Cl J' i (' ë II I t / lJ) X v 0 c' r d <dl Z, iI 1 een d u 1) bel b <l ;; II S i,; e:~ al

leen geassocieerd 'vorclcn müt de afwc%:i I:J1(":i cl yall fietsers <:n hl'Ol;,L 

se~rs (p): P(F/D) ~ o. 
De oncJen,cheidhaarheid van deze ,,,cglw,t.egorieën vereist e0n e!crde, pC'" 

Jllan ell t en kOI1 t inu annwe z i g en ,,'uarne embanr kerll:1e 1'l:, bi j .... o or be el tI e (-:: 

unxiduiding van de hoof<lkatego1'ie (ASW, A\", H', S) "'[wr,mee imp]jelc'i, 

de ].at(·goricën voert1d f~en die zijn toegestaan is ann[;cgcYcn, of (:(:l~ 

anndui d iug van een ka tego1'ie-gcbonden snel hei.ds} imj et (af1Hn~kel:i 51, 

o.u. YClll èic ontwcrpsnelheid). DOYC1HUen is het "cnsclijk Gat hpt. ['.(i~·!t::;l 

},utcgoricc!n ,,,orden gereduceC:l'G tot J:Ioximaal acht. Dit bm "orden gel c·· 

aliseerd door de kategorie~n IV en V (A~-80) als één ~ategorie te ~0-

schouwel! met eenzelfde snelheidslimiet; zo ook de kaiegorje~~ IV cn 

VII (",,...60). 

T<'r olldersteuning van dehel'kelJbaarhcid Vê.n "cgkategorieën ] i j~t de 

v?cgmul'kel'illg geschikt. Deze inmj(lrs is permanent cu kr-ntinu aam·:,:'zig 

en l)ij jldst gekozen materinl(·Jl (l·'~tro:]el;t('rclJd) en l'C';;ell!lt::Ug OJ:('<,1''' 

houd ook goe(~ '\\'au1'necJllbaar ouder pra'"ti<:ch al Ie omsia:o;llighedeli (dui;:

ternjs, slecht weer, mist e.d.; behalve sneeuw). 

In figuur 3 is een voorbeeld gegeven vnn een tÎa;,ke1'i:l1;s~ystl·<.':-I. Dél'-';'-

bij zijn de volgende prlncipes gehanteerd. 

a. In het algemeen h·~eft de tOt'pas!,?j~1g van ,,:egmnrk<:'1':'l1g tot doe] 

(zie ook Griep, 1972): 

het aunrluicl~n van de ",egl~ategorie; 

het gCyell yan rc}evunï;e informatie '\'oor .:le geleidinr, 

geleiding van he·t voertuig J allgs 110 "eg en teB opzichte Va.l1 ande

re weggebruikers; 

het indicereH Yllll diskontinttiteiten in "egkt'l1l1lL'r\cll; 

het, geven vun r<.'levDni.c illfoTmatie voor de rOHtekl~UZco 
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1)0 }Ict lJC'tl'ekking tot d(~ ~.~~~:~_~rl:.!:~ respo markering tussen rijstro

ken (iJl geval V all meer ··dan tWf.!e rij stroken): 

rijbanen von (auto(snel»,\egen met yerkeer in één richting heh

ben ~en enkele markering; 

rijbanen van (auto)'l'egen met verkeer in heide richtingen hehben 

een dubbele markering; .. 
- rijhanell van " s tlaten" hebben geen asmarkeringj 

- de lengte van de markeringsstrepen CD de afstand tussen de stre-

pen is afhankelijk van d..:! ontwerpsnelheid gekozen, zodanig dat 

op rurale wegen ongeveer twee strepen per sekonde passcren bij 

een rijsnelheid gelijk aan de ont\ .. crpsnelheid; op urbane ,,"ogen 

zijn halvcl'\l'C'ge de afstand tussen de st,repen, kor·te (lellgte llll) 

extra strepen aê.ugebraclrto Deze samengestelde Configuratie kan 

ter onderseheiding dienen van urbane ten opzichte van rurale 

, .. egen; 

- een.doorgetrokken asmarkering beboudt de juridische betekenis dio 

het tegenwoordig heoft (inhaalverbod e.d.). 

e. Het betrel{king tot de kantmarkering : 

- op (auto(snel»wegen betekent een doorgetrokken kantstre~p: 

wacht- en stopverbod; 
" '\ - straten hebben geen kan~streep tenzij een wacht- en stopverbod 

gel"dt~ 

-"wegen"hebben cen kantstreep in kombinatie m~t korte dwarsstrepen 

ter aanduiding van de mogelijke aam .. ezigheid van langzaam ver __ 

keer, exclusief (brom)fictsen. 

d. Het betr~kking tot de surrgestiestrokefi: 

rurale IIstraten" hebben suggestiestroken aan 'I'cerszijden ynn de 

rijbaan ter aanduiding van de mogel ijke aam\'ezighe id van 1 ang

zaam verkeer, inclusief (brom)fietsen. 

Verondersteld wordt dat de weggebruiker in staat is een enkelvoudige 

konfiguratie van de asmarkering te onderscheiden van een samengestelde 

konfiguratie, zodat dii; kenmerk het rurale respo urbane karakt.{"!, 
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,'all de ":CI~ hall aan(lltj (lel!. lIet. k('nJ::('l'lc lc·ngte el1 onder) i llf~(! affd::li'; \','i' 

mitrJ(I'l'iJl:!Sftn'pen :is J:]('i,d,!jeh v;m aard Cl) (l('J'ha]vp !lic·i. [~eschi!;i. (':·1 

als on(lcr;;:cl!t'j(Unr, d:i<>ns'L te doen van autos:'f'l"egpll en untO\,:0gc·n. 

Dc! vluchtsl.,l'00]{ knll deze funJi.tic ovcnH~r.j(>)l, d.w.z. autosllclwc!f~"ll 1!(,J'~ 

]u:'nt men (lan aan de anm·:czj;2;hel.cl V,tIl cen vlnehtstrook •. ·\l1tO\"C1;eJ! H.U·

gen (lan r':;(>Cil vluchLstl'ol(('n heulJen llH1Hr lJij\'oorlJceld p{lrkecrhH\'(!ll:~ \.~r, . 
oustakelvrjj() herlncn mct drangb'l1chUgc grnncislag. Dit lantste g(·lc:t. 

evenzeer voor de ltatc!;()}'ie ""legen". 

Het hiël'arcldschc niveau van de ,\·c[~kat.eg()rjeëJl vel'luopt met de Ilfnnr;:(; 

in r~l'Oott.c "all de onh,erpsllelhcid. ~'!cde op grond hjervan is het lq,[~C-' 

lijk kon~,d~d''l21tjC te }cl'eëren in "egl,cmnerken (lJoogstralen, remzicld, 

iJlhaalzichi.. s rijbnnn-, rijsLrookllrc.'ccltc, bermhrecdl.es, afstand '?Il 

bl'rmol)stakels, vlll1;-he5d, stroefheid, vormgC'ving en l'öp;e] ing van l;::ui-· 

singen, o,'ersteken, uit. ,,'egen, lnH.;haltcs, lHlrJccerplnhtsen etc.) in 

verkcerskcnmcrJccn (SIlC 1 heidsverdc 1 ing;, in tcn~d. te i t, voe rtuigsanlr l1 ptc}-

ling etc..) en in juridische gedrn~~;rcgcls (maxjmum en 1Jl:Ï!dmum f3]1cl·

heidslimiet, voorrnllgs,"egen, verboden betreffende inhalen, lH'l'en, 

oversteken, parker(m etc.). In dit verband ' ... ordt Vcl'\':PZCll lHHll' lJC;t 

J)rc-ac1vies van de heer \[esterduin voor de Vereniging het Nederlands 

Wegencongres en naar de aommissie van de Rijkswaterstaat "Richtlijnen 

Ontwerp Niet-Autosnelwegen" (RONA), die voor een soortgelijke wegëE

tegorie-indeling bijbehorende. ontwerpcriteria opstelt. 

Een vergelijking vnn het ~in of ceel' theoretisch opgestelde SCh~~3 

van kategorie-indeling (zie fip;uur 2) met de huidige konst.ellatie '\,;11n 

het Nederlandse wegennet "lOrdt mogeli.jk aan de halld van gegevcl1~; o-;'cr 

weglengten in kilometers volgens de CBS-statistiek van de wegel1, ~Land 

1 januari 1970 (zie figuur 5). Hieruit blijkt dat van het totale rtûn-

tal hiloJUcters verharde '''cg 6~;o buiten de belioU\\de kom (ruraal) ] j~;t 

en sI echts .:!:: 2;b dubbel bnans is. 

Allcpn Yan. de hoo fdka tcgorie uutosnel \o-'eg j s i.n de [~cnoem(le sta tj" til-!:. 

een kilometrnge genoond (1,1%). De overige kfttegorie~Jl ~ijn lliet. als 

zodanig terug te vinden; ','cl is l)eker~d het. nnntal kiJolilC'tel'l". cllLel .. 

bann!'n"eg buiten (37,5;n en binnen de 11cbouwde kom (60,55;). Buitl'n de 

bebouwde J':Olll is in 1970 nOl; ruim 20.000 Jd lOI:1cter o11"erha1'<1e \.0::: <l,:n

,,·C'zig. 
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Gegevens over de verkeersprestnties zijn voorsllands niet aanwezig; 

het ,,'achten is op een invent.arisatie die binnenkort zal plantsv:in<lclJ 

himlCJl Jwt al eerder genoemde onder~o(!k van de SWOV: "Kategori H'ri r:~:: 

'van wegen". 

Rest nog de behandeling ~"n de kruisin~en van de verschillende weg

kategol'icën. 

Het illdelingsprincipe zoals dnt reeds in paragraaf 4.2.5. is verm01d, 

leidt tot de volgende voorstellen: 

Een autûsnelw~g heeft ongelijkvloerse kruisingen met alle wegkatc

gorieën en slechts aansluitingen middels in- en uitvoegstroken, bij 

kruisingen met andere autosnelwegen en autowegen. 

Een ~!;~eg heeft ongelijkvloerse kruisingen met autosnel\,'egen, an

dere auto\,'egen, II,,'egen" en "straten" cn gelijkvloerse kruisjng(~n 

met andere auto,,'egen en lI,,'egen". Bi jongel ijkvl oerse krui s ing.cn me i.. 

autosnch .. egen en autowegen '.-ordt nanslui ting verkregen middels iJl

en uit.voegstroken; ",,-egen" en "straten" hcbl)cn geen aansluiting. 

Gelijl~yloerse kruisingen met andel'e auto",egen en ""egen l
' ,,·orden 

met verkeerslichten geregeld. 

Een ~~~~: heeft, naast de mogelijkheden die reeds zijn verneld, ge

lijkvloerse kruisingen met andere ""egen ll resp. "straten", geregeld 

door verkeerslichten resp. bijzondere voorrangsregel ing. 

Kruisingen van "straten" onderling zijn gelijlnrloers en niet Yoor

zien van een bijzondere regeling. 

Overige weg- en verkeerskenmerken vall de kruisingen kunnen worden af

geleid uit de kenmerken van de aansluitende ",egkate~orie~n. 

De realisatie van een kategorie-indeling van wegen vereist veelal 

kostbare rekollstruldies van de huidige verkeersvoorzieningen over 

een lange termijn. Bij ~e verkeerssituaties die nog niet zijn aange

past aan de lmtegorale eisen behoren specifieke ,,'aarschU\dllgssyste::J0il 

te worden toegepnht. 
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D(' Jlli"liS(;h;:J'l'(']ijl~e };o.,-,l('lJ eJl lJntc:l die hjj.C<>H d('];!;ç'[ijl\{' 1'l'l;'lll··.IH1,·· 

tic YilJl Il(' L l\cdp)'] iwll ,;(' \:('gl:ruW (. 7,ijn g:c:n'J0itl, rceld·\' •. ;:.rd j !~('Il 1';~11 1J i 1.

gc·hr,:'id olldf!rZO('l\c D(· Si.i l~111 illg \,'.:'i<'II!"chü]'},(!·} ijk Ondcl'zo(,J.,: V(,j·l,,' .... l~\'l!.i .. 

] ' 1 • 1 (.·~)· .••• '(l,\r. l[~.JCJ(. , 

OlJ cl C 1'2 00]( 

] j ngf'pl'i He i pC's cJllpir j :~cJI gei,oetwt ];ul1nen ,,(·rden ('H voo]' <1(' ma::l'! J'('[~e) {';; 

hif'l'uit v{jl;~end, ('eli J'l'jol'ii,pj(,('Jlstclling I,an worden geleverde 

Dit 1 (lil r.; (' I (~1'I11 ij n () Jl d (! I zo (' k \',' 0 r cl i. II i "i; gpv (J l' nl iJl S Hili C P \; (! J';' i J ll~ IB cl f 1 {; 

overh(':id:-.;jJl~LLlJi,ics en Jlllr(ij:\IUt,l'C (Jl'gaJli;3u(,ics die op het gf'bi(,d .... v!' 

l:ct verhe('l' en de v(rl\(!Prf.;vcili~;':cid YCJ'kz.aHIlI <\ijno 



V.3.4.4. Empirisch onderzoek 

Voordat een definitieve categorie-indeling van wegen kan worden gege

ven is verder onderzoek noodzakelijk waarin de op de theoretische ge

zichtspunten geconstrueerde indeling op zijn gebruikswaarde wordt ge

toetst. In dit onderzoek dient o.m. aan de orde te komen: 

- inventarisatie van huidige wegenbestand, teneinde frekwentie van 

voorkomen van afwijkende wegtypen en eigenschappen per wegtype te 

bepalen 

- bepaling van onveiligheid en afwikkeling op diverse wegtypen 

bepaling van t.a.v. onveiligheid meest kritische (afwijkende) eigen

schappen 

eerste voorstel m.b.t. uitsplitsing, samenvoeging en evt. rekonstruc

tie van bestaande (klassen) wegen. 

In dit kader kan het noodzakel ijk zijn te kunnen beschikken over aanvul

lende gegevens m.b.t. geometrische eigenschappen, yerkeersstroomkarak

teristieken, ongevallen en rijgedrag. Experimenteel onderzoek zal no

dig zijn ter bepaling van de m.b.t. de herkenning van de kategorie 

relevante eigenschappen en de begri,jpe lijkhe id· van in dat verband toe 

te passen aanvullende markeringssystemen. 

Geschat wordt dat een en ander een tijdsbeslag zal vergen van meerde

re jaren. 
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V.3.4.5. Afbeeldingen en Literatuur 

loeJ,:;r:lco Y;~n (~P r:~nn(.(lli\·rf·(\~·!):!'j;j"!pi;·~· t~: 

________ ~-<,~. fr.i 1-: tj es in <1\,':\ J'S 1":i c: hl. i" Ç!: 

UI 

----_.1-----1 
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Figuur 5. Kilometrage Vnn het Nederlnndse wegennet Bron: CBS-~tnti8-

tielc van de wegen, l janunri 1970. 
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3.5.1. Relatie onveiligheid en intensiteit 

or een bepaalde wegcategorie kan men zich afvragen of er een relatie tus

D verkeerskenmerken en onveiligheid bestaat, bij konstante of een Dormale 

riatie vertonende omstandigheden, bestuurder- en vaste voertuigkenmerken. 

eerste verkeersgrootheid die in aanmerking komt is de intensiteit (dicht

id lijkt in feite geschikter maar is moeilijk observeerbaar). 

teratuuronderzoek heeft het volgende opgeleverd: Op autosnelwegen en aan

enzende categorieën zijn er redelijk sterke aanwijzingen voor het bestaan 

n een U-vormige relatie tussen het ongevalquotiënt (O.Q.) en de uurinten

teit (of een andere karakteristieke waarde voor de intensiteit, n.l. het 

wikkelingsniveau in het 30 à 50 drukste uur) betrokken op de capaciteit, 

n te duiden met benuttingsgraad B. De overeenstemming tussen de diverse 

derzoeken is kwalitatief, kwantitatief treden grote verschillen op. 

Q. 

--~) B 

"linkertak van de U" is gevonden in 7 onderzoeken (z.x West-Duitsland 

autosnelwegen, 2x V.S. op "hoofdaders", Ix Ned. op enkelbaanswegen), de 

echter tak" ook in 6 onderzoeken (3x West-Duitsland op autosnelwegen, 

V.S. op "hoofdader", 2x Ned. op autosnel- en enkelbaanswegen). Er is 

hter ook een Westduits onderzoek dat juist een relatief lagere O.Q. bij 

ge B vindt. 

rechtertak is ook gevonden bij regen in Ned. onderzoek op autosnel- en 

kelbaanswegen. 
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In het volgende wordt nagegaan .wat voor maatregelen de gevonden re

latie tussen O.Q. en B indiceert. In de bijlagen worden meer gegevens 

van de onderzoeken behandeld. Vooraf nog de volgende opmerkingen: 

- De relatie tussen O.Q. en globale intensiteiten als gemiddelde 

etmaalintensiteit e.d. is buiten beschouwing gebleven. 

- Het beschouwde O.Q. heeft vrijwel steeds betrekking op alle (gere

gistreerde) ongevallen ongeacht de afloop. 

- Men kan zich afvragen of de uurintensiieit, meestal waargenomen 

op één doorsnede van het beschouwde wegvak, wel voldoende repre

sentatief is, m.n. bij snelle veranderingen die o.a. bij stremmingen 

optreden. 

- In feite wordt het afwikkelingsniveau behalve door de intensiteit 

ook door de snelheid bepaald. 

- Het valt op dat vrijwel geen aandacht wordt besteed aan de toevals

fluktuaties in het aantal (geregistreerde) ongevallen die met wei

nig extra moeite in betrouwbaarheidsintervallen zijn te vertalen. 

De gegevens hebben in hoofdzaak betrekking op auto(snel)wegen. 

Voor overige wegen is de relatie onbekend. 
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V.3.5.2. Maatregelen 

Het gegeven dat voor bepaalde typen wegen - autosnelwegen en aangren

zende categorieën - het ongevalsquotiënt (O.Q.) als funktie van de 

benuttingsgraad (B) (uurintensiteit betrokken op de capaciteit) 

U-vormig verloopt kan diverse maatregelen indiceren. 

I Bij lage benuttingsgraad. 

a) Voorkomen dat lage Boptreedt. 

Vermindering capaciteit in stille uren door afsluiten van rijstro

ken (eenvoudig realiseerbaar bij wegen voorzien van rijstrooksigna

lering) of wegen (bij parallelroutes). 

b) Samengaan van lage B en hoog O.Q. doorbreken. 

Verbetering van: 

- wegkenmerken als belijning, markering, verlichting 

- voertuigkenmerken, m.n. signalering van bewegingstoestand 

- verkeerskenmerken, m.n. snelheid (maximum, minimum, afhankelijk 

van wegdek- en weerkondities). 

Dit in de veronderstelling dat de ongevallen ontstaan door het 

niet goed kunnen volgen van de weg, het niet goed en tijdig kunnen 

waarnemen van afwijkende bewegingstoestanden van andere voertuigen 

en de grote variatie in snelheidskeuze, zowel bij goede als slechte 

wegdek- en weerskondities. 

Opm. Een lage B kan grotendeels samengaan met andere factoren die de 

onveiligheid vergroten, m.n. duisternis en alcoholgebruik. 

11 Bij hoge benuttiugsgraad. 

a) Voorkomen dat hoge Boptreedt 

- maatregelen op "hoger dan manoeuvre-niveau" (zie schema Asmus-

sen, 1972) 

• ruimtelijke ordening die spitsverkeer vermindert 

• werktijdspreiding 

• bevordering openbaar vervoer en "car-pooling tt in woonwerk ver

keer 

• uitbreiding aantal rijstroken 
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maatregelen op manoeuvre-niveau 

• routegeleiding 

• toeritdosering 

Opm. Toeritdosering, al of niet in kombinatie met routegeleiding, 

betekent in feite een verplaatsing van de hoge benuttingsgraad naar 

toeritten en/of aansluitende wegen van een lagere eategorie met 

een meestal lager snelheidsniveau. Daarmee wordt de voorspelbaar

heid voor de weggebruiker van de plaats van de eongestie verhoogt 

en wellicht tevens de congestie op zich minder gevaarlijk vanwege 

het lagere snelheidsniveau. Anderzijds is het algemene O.Q. op een 

weg van een lagere categorie hoger zodat het totale effeet op de 

veiligheid zorgvuldig nnderzocht moet worden. 

Onderzoek in de V.S. naar bet effect van toeritdoaering op de vei

ligheid valt meestal positief uit (Everall, 1972); als voorwaarden 
• 

voor succes worden genoemd: alternatieve route en voldoende opstel-

ruimte bij de toerit beschikbaar en een gesehikt oorsprong-bestem

mingspatroon. 

b} Samengaan van hoge B en hoog O.Q. doorbreken. 

Dit is een van de doelstellingen van de in opkomst zijnde verkeers

signaleringssystemen, die chter ook bij niet hoge B een nuttige funk

tie kunnen hebben. 

De doelstelling valt uiteen in drie delen: 

- beter benutten wegcapaciteit 

- verminderen aantal primaire ongevallen 

" "secundaire ongevallen (de ongevallen die op-

treden n.a.v. de primaire). 

De middelen die hiertoe gebruikt kunnen worden zijn: 

- regeling rijstrookgebruik 

- regeling snelheid 

- waarschuwingen voor bijzondere gebeurtenissen 

- voorkomen stremmingen op hoofdaders t.g.v. congestie op afrit-

ten (off-ramp control) 

- geleiding van het invoegen (moving merge). 

Een uitgebreid signaleringssysteem zal tevens de onder lla genoem

de routegeleiding en toeritdosering omvatten en de sturing zal 
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behalve van de verkeerstoestand ook van weg- en weerkondities af

hangen. 

Opm. m.b.t. signaleringssystemen. 

Over het effect op de veiligheid is, afgezien van het onderdeel 

toeritdosering, nog weinig bekend. 

Een overzicht van de ontwikkelingen in diverse landen wordt gegeven 

door Oei 1973 en 740 

Opm. m.b.t. het geheel. 

- De relatie tussen B en O.Q. is slechts een van de factoren die een 

rol spelen bij de indicatie van maatregelen. 

- Behalve het O.Q. is ook de afloop van de ongevallen van belang. 

- Verlaging van het O.Q. bij hoge B lijkt effectiever dan bij lage B 

v.w.b. het totale O.Q. en het totale aantal ongevallen. echter of 

dit werkelijk zo is wordt bepaald door de verdeling van de inten

:siteit over de tijd en de kwantitatieve vorm van de relatie. 

- Uiteindelijk zou de totale kosten-baten van maatregelen beschouwd 

moeten worden. 
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V.3.5.3. Bijlagen Verkeersdosering en regeling 

Bijlage 1 

Nederlands onderzoek 

1. Afwikkelingsniveau 

Intensiteit (uurwaarde en hoogste 5 min. waarde binnen het uur) en 

kruissnelheid ( die bij gunstig weer onder de optredende ver-

keersomstandigheden nog juist op veilige wijze kan worden onderhou

den) plus nog korrekties voor wegkenmerken en verkeerssamenstelling 

bepalen het zgn. afwikkelingsniveau; zie Highway Capacity Manual 11, 

1965 of Beukers 1967 en Stuur 1969 waaraan de figuren NL 1 en 2 ont

leend zijn. Een hoger afwikkelingsniveau (verder aan te duiden met 

A.N.) moet een kwalitatief beter verkeer representeren, dus wellicht 

ook een grotere veiligheid. In Nederland is door R.w.s./n.v.K. voor 

autosnelwegen en enkelbaans 2-strookwegen de relatie tussen A.N. en 

ongevallenquotiëntO.Q. onderzocht. 

Intensiteit en kruissnelheid variëren in de tijd, dus ook het A.N. 

Als representatief voor een jaar wordt het A.N. van het maatgevende 

spitsuur genomen en dit laatste is gedefinieerd als "het spitsuur 

met een verkeersintensiteit, die gedurende 30 tot 50 spitsuren in 

het betreffende jaar wordt overschreden en waarvoor voorts geldt dat 

er relatief veel spitsuren in dat jaar zijn met slechts weinig lagere 

verkeersintensiteiten" (citaat uit R.W.S.jn.V.K. nota 73-11). 

ne twee hoogste A.N.l s A en B en de twee laag~te E en F worden samen 

genomen. 

~~!~!~!!~_!~~~!~!!~!i!~ 

Zie de tabellen NL 1, 2, 3 en figuur NL 3. Het blijkt dat inderdaad 

een lager A.N. samen gaat met een hogere onveiligheid en dat dit ver

band voor 3 opeenvolgende jaren weliswaar op een verschillend niveau 

ligt maar van dezelfde vorm is. 

V.w.b. de afloop van de ongevallen wordt in Nota 72-03 opgemerkt dat 

het O.Q. voor de ernstige ongevallen (dodelijk of met ernstig licha

melijk letsel) bij A.N. E of F ca. 20~ hoger is dan bij A.N. C maar dat 

dit effect, gezien de geringe aantallen ongevallen, niet significant 

is. 
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~!!~!~!!~-~~~!!~!!~!_g:!~!~~~~~!~~ 

Zie tabel NL 4. Hier blijkt het A.N. C optimaal te zijn v.w.b. de vei

ligheid, echter de verschillen zijn geringer dan bij autosnelwegen. 

Opmerkingen 

- Gegevens afkomstig van rijkswegen buiten bebouwde kom. 

- Het A.N. heeft hetrekking op de wegvakken tussen de kruisingen. 

Binnen de categorie enkelhaans 2-strookwegen is nog relatief veel 

variatie mogelijk, bv. al of niet vrijliggende fietspaden. 

- De telpunten op het autosnelwegennet maken v.w.b. de verkeersgroot

heid een onderzoek naar de relatie tussen uurintensiteit of uur 

A.N. en ongevallen relatief eenvoudig mogelijk. 

2. Uurintensiteit (bij regen) 

De gegevens zijn ontleend aan SWOV "Verkeersongevallen en wegdekstroef

heden ll 1973. Onder de weersomstandigheid regen is het verband tussen 

wegdekstroefheid, intensiteit en onveiligheid onderzocht voor data 

uit 1965 en 66. Gegevene de stroefheid levert dit dus informatie over 

de relatie tussen intensiteit en onveiligheid. 

Beschouwd zijn twee soorten wegen: type I met gescheiden rijbanen en 

ongelijkvloerse kruisingen (autosnelwegen?) en type 11 met gelijk

vloerse kruisingen en/of één rijbaan, inklusief kruisingen. De onvei

ligheid is gekarakteriseerd door ongevallen- en betrokkenheidsquotiënt, 

het laatste apart voor personen- en vrachtauto's. Voor de intensiteit 

is de uurwaarde genomen; voor wegtype I per rijrichting ingedeeld in 

20 klassen met de grenzen 0,(100), 1900,00 en voor wegtype 11 voor 

beide richtingen samen in 15 klassen met de grenzen 0,(200), 2800,00 

De meest voorkomende stroefheden (in 1965 en 66) waren klasse 6 

(ca. 50~), klasse 5 (ca. 25~) en klasse 7 ( ca. 16~) zodat voor de 

relatie met de intensiteit alleen deze stroefheden beschouwd kunnen 

worden. Voor 1970 geldt voor de rijkswegen ongeveer: 41~ in klasse 5, 

38~ in klasse 6 en 11% in klasse 7 (Stichting Studiecentrum Wegen

bouw, 1973). 
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Zie voor de resultaten de figuren NL q t/m 11. Het algemene beeld 

is dat beide grootheden stijgen naarmate de intensiteit toeneemt. Een 

uitzondering hierop lijkt intensiteitsklasse 1 te zijn die, bij wegtype 

11 duidelijker dan bij I, een hogere onveiligheid vertoont dan klasse 2. 

Overduidelijk is dit laatste effect overigens niet en bij het betrok

kenheidsquotiënt voor vrachtauto's treedt het niet op. 

Deze resultaten zouden bruikbaar kunnen zijn bij het ontwerp van sig

naleringssystemen die afhankelijk van weers- en wegdekomstandigheden 

en intensiteit bv. snelheden adviseren. 
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Bijlage 2 

West-Duitsland Uurintensiteit-Ongevallenguotiënt 

Van vier onderzoeken zijn gegevens beschikbaar. 

- Pfundt, 1969 
3 wegvakken van 2x2 autosnelwegen zonder verlichting; 

1591 ongevallen in de jaren 62, 63, 64 gescheiden naar dag en 

nacht. 

- Leutzbach, 1970 
Vrijwel recht wegvak van 2x2 autosnelweg ter lengte van 23t km; 

ongevallen in de jaren 62-65, alleen bij dag en normaal weer (toe

gelicht met geen ijzel); resultaten alleen van 64-65. 
- Brilon, 1974 (voorlopig bericht) 

Onderzoek met als doel o.a. controle van resultaten van Leutzbach, 

dus verondersteld dat meeste factoren gelijk gekozen zijn. Wegvak 

van (2x2?) autosnelweg; ongevallen van 66-69. 
- Bundesanstalt für Strassenwesen (genoemd in Behrendt, 1970) 

Wegvak van 2x2 autosnelweg van 34 km; 1343 ongevallen van 64-66. 
Niet bekend of het om etmaal of daggegevens gaat. 

Voor alle vier onderzoeken geldt: 

De ongevallen worden verdeeld in diverse typen. De indeling is, 

ook in theorie, niet duidelijk en de juiste toepassing lijkt dubieus, 

reden waarom dit punt hier verder buiten beschouwing blijft. 

- Op de onvolledigheid van de ongevallenregistratie en de veranderin

gen daarin (ook in W-Duitsland een probleem) wordt alleen door 

Pfundt ingegaanf hij gebruikt ongevallen met per betrokkene meer 

materiële schade dan DM 500 of letsel. 

- De intensiteit wordt gemeten in aantal assenparen per rijbaan en 

uur. L. en B. vermelden bij hun resultaten echter aantal voertuigen 

zonder op de benodigde omrekening in te gaan, reden te veronder

stellen dat deze in feite niet uitgevoerd is. 
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Resultaten 

Zie de figuren WD 1 t/m q. 

Er is een redelijke kwalitatieve overeenkomst tussen de resultaten 

m.u.v. P's relatie overdag. Opmerkelijk is dat hier door P zelf en 

door L en B geen aandacht aan besteed wordt. Dat het O.Q. bij nacht 

bij hoge intensiteit zeer groot is zou verklaard kunnen worden met 

het feit dat dit relatief zeldzaam voorkomt en dat fS nachts de be

wegingstoestand van andere voertuigen moeilijker te schatten is 

(remlichten vallen minder op). 

Voor een kwantitatieve vergelijking van de resultaten is eerst de 

minimale O.Q. beschouwd. 

Onderzoek Minimale O.Q. Intensiteit 

Pfundt-dag .75 800-1200 

Leutzbach .9q 750-1200 

Brilon .5 1200-1800 

Bundesanstalt 800-1000 

Pfundt-nacht .9 800-1200 

Vervolgens is genormeerd op de minimale O.Q. van Brilon (meest re

cente onderzoek) zodat het verloop globaal vergeleken kan worden; 

zie figuur WD 5. 

Konklusie: Het west-duitse onderzoek levert vrij sterke aanwijzingen 

op dat op 2x2 autosnelwegen het ongevallenquotiënt als funktie van 

de uurintensiteit U-vormig verloopt. 
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Bijlage 3 

Verenigde Staten Uurintensiteit-ongevallenguotiënt 

Van twee onderzoeken gegevens beschikbaar. 

- Gwynn, 1967 (G 1) 

Wegvak van ca. 6 km; 2x2 strooks en voor 15~ 2x); geen verkeers

lichten, gelijkvloerse kruisingen en vluchtbermen; voor 70~ ge

scheiden rijbanen, snelheidslimieten van 40-50 mph; gemiddelde et

maalintensiteit ca. 64000 voertuigen; 5 jaar (59-63) met 1305 on

gevallen waarbij 2718 vtg. betrokken; 551 ongevallen met persoon

lijk letsel waarbij 861 gewonden; intensiteit ~er richting. 

Zie figuren VS 1 t/m 4 voor resultaten. 

- Gwynn en Baker, 1970 (G 2) 

Wegvak van ca. 5 km; 2x3 strooks; vermoedelijk gescheiden rijbanen; 

snelheidslimiet van 50 mph; gemiddelde etmaalintensiteit ca. 48000 

vtg; 5 jaar (61-65) met 943 ongevallen; intensiteit per richting. 

Uitsplitsing van de analyse naar dag en nacht, weekend (-vrijdag 

12h tot maandag 12h) en werkweek. 

Zie figuren VS 5 en 6 voor resultaten. 

Bij G 1 verloopt het totale ongevallenquotiënt U-vormig met de uurin

tensiteit. Het minimum van ca. 200 ongevallen per 108 vtg. mijl (=1! 

ongeval pei6~tg. km) treedt op voor intensiteiten van 1000-1800 vtg./ 

uur. Bij het letselongevallenquotiënt en het gewondenquotiënt is het 

verloop vlakker en de U-vorm minder duidelijk of zelfs afwezig. 

Bij G 2 treedt alleen voor intensiteiten kleiner dan 550 vtg./h een 

relatief hoge onveiligheid op, verder is het verloop vlak op een 

niveau van ca. 2 ongevallen per vtg. km. Het ontbreken van de grotere 

onveiligheid bij hoge intensiteiten is niet strijdig met Glomdat de 

maximale intensiteit die beschouwd wordt van 3250 vtg. per 3 rijstro

ken korrespondeert met ca. 2200 vtg. per 2 rijstroken bij G 1. Verder 

is het opvallend dat op deze weg het ongevallenquotiënt bij dag voor 

vrijwel alle intensiteiten groter is dan bij nacht. 

Opm. Gezien het grillige verloop van de diverse curves is het onge

vallenbestand te gering of de indeling in klassen te fijn, in elk ge

val wordt een betrouwbaarheidsinterval node gemist. 
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V.3.6. Verlichting en bebakening 

V.3.6.1. Openbare verlichting 

V.3.6.1.1. Onveiligheid bij schemer en duisternis 

Het aantal verkeersdoden dat valt gedurende schemer en duisternis be

draagt - afhankelijk van het land - 35 - 55~ van het etmaal totaal. 

Tabel l.I. 

Betrokken op de verkeersprestatie, die afhankelijk van het type weg, 

's nachts ca. 1/4 tot 1/5 van de etmaal prestatie bedraagt,sblijkt de 

relatieve onveiligheid (het doden~uoti~nt) bij schemer en duisternis 

ca. twee maal hoger dan overdag. 

Gemiddeld genomen is per gereden kilometer de kans op een dodelijk on

geval bij nacht dus ca. twee maal hoger dan overdag. 

V.3.6.1.2. De bijdrage van openbare verlichting aan de verkeersveilig

heid 

Het lijkt evident dat goede zichtomstandigheden, zoals die 's nachts 

ondermeer door openbare verlichting kunnen worden geleverd, de ver

keersveilighèid bevorderen. Desondanks kan de bijdrage die goede open

bare verlichting aan de veiligheid kan geven"slechts met moeite worden 

aangetoond. Daarbij zijn een aa,ntal omstandigheden van belang: 

a) t.o.v. dedagsituatie verhoogde onveiligheid, afgezien van licUbi-

veau. 

Genoemd worden: 

• weersomstandigheden (,s nachts meer mist, rijp); 

• weggebruikers ('s nachts relatief meer jongere bestuurders, alco

holgebruik) ; 

• verkeer ('s nachts geringere verkeersdichtheid, minder vrachtver

keer en daardoor mogelijke hogere snelhede~. 

Onveiligheid door deze omstandigheden is mogelijk slechts voor een 

deel te bestrijden m.b.v. openbare verlichting. 
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b) installatie van openbare verlichting om andere verkeersveiligheids

redenen. 

l-Iet name: 

• openbare veiligheid; 

• verkeersafwikkeling. 

Hantering van deze criteria leidt mogelijk tot installatie van 

openbare verlichting op niet de meest onveilige wegen en straten. 

c) absolute en relatieve verkeersonveiligheid. 

Een hoge ongevallenfrekwentie op een weg kan zijn bewerkstelligd 

door een hoge verkeerBÏntensiteit (exposure) en/of een hoge onge

valsvatbaarheid (proneness). In de veronderstelling dat openbare 

verlichting de ongevalsvatbaarheid van de weg bernvloedt zal het 

effect ervan verschillend zijn in de twee genoemde gevallen. Wan

neer hoge verkeersintensiteiten als regel voorkomen op wegen met 

een lage ongevalsvatbaarheid (bv. autosnelwegen), en openbare ver

lichting a~s regel wordt gernstallaerd op dat type wegen zal het 

effect relatief (d.w.z.ongevalsreduktie t.o.v. verkeersprestatie) 

gering kunnen zijn. 

d) methodologische aspecten. 

Het effect van openbare verlichting op absolute of relatieve 

(t.o.v. verkeersprestatie) aant~l ongevallen kan worden onderzocht 

m.b.v. voor- en nastudies en m.b.v. vergelijking van wegen met en 

zonder openbare verlichting. 

Deze studies vereisen een betrekkelijk lange observatieperiode 

(enkele jaren) en/ of een betreklcel ijk groot observatie gebied (meer

dere wegen). Op deze wijze kunnen echter alleen hetrouwbare cijfers 

worden verkregen, wanneer de situatie op de betreffende weggedeel

ten in alle opzichten gelijk is en blijft, afgezien uiteraard van 

het aanbrengen of verbeteren van de verlichting. Het aanbrengen of 

verbeteren van verlichting gaat echter vrijwel.steeds samen met 

verdere wegverbetering, niet zelden met volledige reconstructies. 

Wegens het ontbreken van vergelijkbare controle wegen, wordt als 

regel de voor- en nastudie gekozen als onderzoekvorm. Daarbij moet 

o.a. rekening worden gehouden met verandering in onveiligheid als 

functie van de tijd. Men tracht dit te doen door de t.o.v. de voor-
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periode in de naperiode gevonden verandering in de nachtongevallen 

te relateren aan de evt. in dezelfde periode opgetr~den verande

ring in de dagongevallen. 

In formule: 

a / A . r- b B' waarln 

r: % ongevalsreduktie 

a: nachtongevallen in naperiode 

b: nachtongevallen in voorperiode 

A: dagongevallen in naperiode 

B: dagongevallen in voorperiode. 

Bij deze methode moet worden verondersteld dat de ontwikkeling 

- als functie van de tijd - in de dag- en nachtongevallen niet ver

schillend is. Er zijn geen aanwijzingen die deze veronderstelling 

onaannemelijk maken. Uit tabel 1.11. blijkt bv. niet dat het do

denquotiënt zich met de tijd t s nachts anders ontwikkeld dan over

dag. 

De gegevens zlJn voor het grootste gedeelte ontleend aan het OECD

rapport "Lighting, visibility and accidents" (1971). Over de daarin 

weergegeven onderzoekresultaten kunnen nog enkele opmerkingen wor

den gemaakt. Ten eerste zijn niet alle gegeven verminderingen sta

tistisch significant. Dit hangt samen met de vaak kleine steekproe

ven. Ten tweede ontbreken aanvullende gegevens waarmee het effect 

van openbare verlichting op ongevallencijfers nader kan worden ver

klaard. Dit betreft gegevens over effecten op de verkeersintensiteit 

en op verkeersstroomkara.teristieken zoals snelheid, volgafstand en 

het effect van openbare verlichting op waarneming en informatiever

werking door de bestuurder bij de geleiding van zijn voertuig langs 

de weg en ten opzichte van andere weggebruikers. Ten derde is niet 

met zekerheid te zeggen dat de met betrekking tot de ongevalsreduk

tie gevonden resultaten gegeneraliseerd mogen worden; met name is 

niet bekend in hoeverre de hier gegeven situaties representatief 

zijn. Er zijn echter. geen gevallen bekend waarbij ondubbelzinnig be

sloten kan worden tot een negatief effect van openbare verlichting. 

Ten vierde moet rekening worden gehouden met de mogelijkheid van een 

toename van de verkeersonveiligheid gerekend over het totale etmaal, 

door botsingen tegen niet afgescher~e of van breekpunten voorziene 
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lichtmasten. 

Als conclusie kan worden gesteld dat het beschikbare materiaal wijst 

op een positief effect van openbare verlichting. Deze bestaat glo

baal genomen in een vermindering van het aantal nachtelijke onge

vallen met enige tientallen procenten. Daarbij geldt dat het effect 

groter is op wegen binnen de bebouwde kom en op wegen met gemengd 

verkeer buiten de bebouwde kom. Het effect voor autosnelwegen is re

latief genomen geringer. In hoeverre de gunstige effecten op de ver

keersveiligheid behouden blijven bij de keuze van een geringer ni

veau van openbare verlichting dan in de praktijk werd verwezenlijkt 

of eventueel toenemen bij een nog hoger niveau is niet bekend. Even

eens ontbreken gegevens waarmee effecten kunnen worden verklaard in 

termen van verkeersstroomgegevens en rijgedrag. Tenslotte moet reke

ning worden gehouden met botsingen tegen niet afgeschermde of van 

breekpunt voorziene lichtmasten. 



- 65 -

v. 3.6.1.3. Openbare verlichting en rijtaken 

De thans bestaande aanbevelingen voor openbare verlichting (Nederlandse 

Stichting voor Verlichtingskunde) eu normen voor voertuig koplichten 

(ECE) zijn gebaseerd op enerzijds zichtbaarheid van betrekkelijk kleine 

zelf geen verlichting voerende of van retroflekterende middelen voor

ziene objekten, vergelijkbaar met voetgangers en anderzijds op het ver

mijden van verblinding. Het streven daarbij is de openbare verlichting 

op een zodanig hoog niveau te kiezen dat de aanstraal functie van het 

dimlicht overbodig wordt en gekozen kan worden voor een zwakker niet ver· 

blindend stadslicht nieuwe stijl (Schreuder 19711). Deze ont,'likkeling 

is geinspireerd door de situatie binnen de bebouwde kom die wordt ge

kenmerkt door menging van verkeerssoorten en verkeersbewegingen, waar

bij niet alleen de zichtbaarheid van enkele geisoleerde objekten van 

belang is, maar vooral de overzichtelijkheid van tamelijk kOl.nplexe si

tuaties, waarbij ook de opvallendheid van de diverse verlteerssoorten 

evenwichtig dient te zijn. Wat dit laatste betreft zijn bromfietsen en 

auto's in het voordeel t.o.v. voetgangers en fietsers. Daarin kan verbe

tering ontstaan door een stadslicht. nieuwe stijl op konditie dat de toch 

al benodigde openbare verlichting op een voldoend hoog niveau wordt ge

realiseerd. Bijkomende argumenten zijn denkbaar, bv. de verbeterde waar

neming van koers, later~e positie en snelheid(sverschil) vooral van 

tweewielers'~ (openbare) verlichting van de baan t.o.v. de situatie .J . 

aanstraling van een betrekkelijk klein gedeelte van de weg voor het 

voertuig van de ,.,aarnemer. 

Ongeveer dezelfde argumenten als voor het aanbrengen van een voldoend 

hoog niveau Van openbare verlichting binnen de bebouwde kom doen zich 

voor m.b.t. wegen met ongeveer dezelfde menging van verkeersbewegingen 

en verkeerssoorten buiten de bebouwde kom. Voor t.o.v. deze situatie 

sterk afwijkende wegtypen, zoals de auto(snel)weg lijkt dan met een 

minder hoog niveau van verlichting te kunnen worden volstaan. 

Argumenten vóór het verlichten van (deze) wegen kunnen zijn een t.o.v. 

de "onverlichte" situatie verbeterde: 

a) bepaling en handhaving van eigen koers, laterale positie en snel

heid; 
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b) waarnemen aanwezigheid, koers, laterale positie en snelheid(sveran

dering) van andere voertui.gen; 

cr route informatie en geleiding. 

ad a: 
"lt.. ~'J,,(l;, ~ "',.. 

<I ' .• ) 1.,1 

Het is~~et behulp van - ook bij slechte zichtomstandighed~n goed func-

tionerende - retroflekterende of van eigen lichten voorziene wegbebake-

de situatie op wegen met gescheiden rijbanen (weinig of geen ver

blindingshinder) zoveel slechter is dan bij openbare verlichting van 

deze wegen. Aannemelijk is wel dat op tweestrooks-autowegen, met tege

moetkomend verkeer, openbare verlichting een betere zichtbaarheid kreeert. 

Ook hier zou echter de vergelijking met verbeterde retroflektoren (die 

een aanzienlijk goedkopere oplossing zijn) beschikbaar moeten zijn. 

ad b: 

Ook op autosnelwegen, met name indien voorzien van meer dan 2 rijstro

ken per baan en in bochten, kan openbare verlichting in het algemeen 

een beter overzicht scheppen van de positie van andere voertuigen en 

de veranderingen daarin dan mogelijk is met een veel beperkter aanstra

ling van de weg d.m.v. koplantaarns. In sommige gevallen zullen de voor

delen minder duidelijk of afwezig zijn. Zo kon niet worden aangetoond 

dst een zichtbaar referentieveld tot een nauwkeuriger'h'aarneming van 

een snelheidsverschil met een voorligger leidt dan bij afwezigheid 

daarvan (en slechts zichtbaar zijn van twee achterlichten) (IZF-onder

zoek in een gesimuleerde laboratoriumsituatie, Michon, Harvey, Janssen 

1970-1974; Janssen 1974: samenvattend artikel, zie bijlage). 

Van belang is na te gaan of de aanwezigheid van (een te hoog niveau 

van) openbare verlichting wellicht nadelig kan zijn. Een dergelijk ef

fekt is voorstelbaar op kruispunten ,,,aar door een relatief hoge achter

grondshelderheid de kans op detectie van de aamvezigheid van een dim

licht voerende d,,,ars ligger kan worden verkleind. 

ad c: 

Openbare verlichting kan een pos i tief effekt hebhen op ,,,a t wor dt ge

noemd de visuele geleiding. Een ~ergelijk effekt is voorstelbaar als 
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het op grote afstand verschaffen van informatie over het verloop van 

de weg en de evt. aam.,rezigheid van diskontinuiteit, met name kruispun

ten. Een dergelijke steun zal de weggebruiker ~er nodig hebben naarmate 

het wegverloop en de aÇl.m ... ezigheid van diskontinuiteiten meer onzeker 

is en hij dus 'per def ini tic informatie bejoeft. Op auto (snel )wegen zal 

wat· dit betreft openbare verlichting minder een nuttige funktie hebben 

dan opwegen behorende tot een lagere kategorie. Bij een toepassing die 

slechts plaatselijk is, bv. op kruisingen en splitsingen van wegen, kan 

openbare verlichting nadelig zijn met name wanneer door een.te hoog ni

veau de opvallendheid van andere voertuigen verminderd en wanneer door 

abrupte overgangen van het wel in het niet verlichte stuk een "donker 

gat" ontstaat in de geleiding van het voertuig langs de weg. 

Het " ... aarnemingsonderzoek, dat argumenten kan opleveren voor de keuze 

tussen openbare verlichting en het niveau daarvan enerzijds en verbe

terde retroflekterende of van eigen licht voorziene wegbebakening ander

zijds, waarbij onderscheid tussen verschillende kategorie~n wegen, ont

breekt tot nu toe. Anderzijds zijn wel gegevens beschikbaar uit zgn. 

v66r- en nastudies waaruit het positieve effekt als gevolg van openbare 

verlichting op de verkeersongevallenfrek'ventie blijkt. 

Uit deze studies zijn echter geen indicatiestellingen afleidbaar voor 

de keuze van ".,egkategorie en niveau van openbare verlichting. Tevens 

ontbreken verkeersstroomgegevens waarmee de gevonden relatie nader zou 

kunnen ~~rden verklaard 
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V.l.6.1.4. Afbeeldingenenlitaratdur 

Enige statistisch~ gegevens. 

(Grotendeels ontleend ann de antwoorden ?p de enquête gehouden 

door de OECD-werkgroep 82) 

TAflRL 1.1 
============== 

Perccnta~e verkeersdoden of dodelijke on~evallen gedurende schemer 

en duisternis. 

lnnd jaar duisternis I scherJCr ·1 c I a s s :i. f i cat ie 
~ 

België 1967 50,2 c! 
:0 3,1 % doden 

Denemarken 1966 36,1 ~~ 2,2 (I 
JO doden 

l'rankrijk 1960 37,7 % 6.1 cl 
j<I doden 

Gr. Brittannië 1967 52,3 % doden 

Italië 1962 37,2 % 5,1 Lr 
j<I doden 

" -= 

Néderland 1963 33,11 % 2,9 % dodelijke onr;eyallen 

Ver. Staten 1967 50.5 c! 
;0 11,3: % 

Z"wden 1967 ?1,3 r/ 
j<I 

Z,,;ï tserland 1967 
. L 

37,3 % 4,11 

TAB E L 1.11 
t=============== 

Percenta~e doden en death-rnte in Ver. Staten. 

~eath-rnte: dorlen per 108 voertuigmijl~n) 

% 

1963 1964 1965 1966 ! 1967 

. percentn!!e rIoden 

dag 4.7 cl 4.7 % 47 ,,' 4.7 % ! 4.7 % ,0 JIJ 

nacht 53 ~ 53 ~ 53 L~ 53 ;b 153 ~ ,0 

death-rate .. . 
- 0" -. 

dag 4. 4. 3,8 3,8 3,7 

nacht 10 10 9,8 10,1 9,7 

dodelijke ongevallen 

dodel~jke onr.evallen 

doden 

(Bron:OECn,1970)' 

1968 

47 % 
53 ,; 

3,7 

9,1 

I 

(Bron: Accident Fact 

NSC 1964 ••• 1969) 
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v. 3.6.2. Wègdelonarkering 

G~c:."", 
~larkering van de begrenzing van rij strooIt en baan is primair van be l'ang). 

je geleiding Van het voertuig langs de weg. Dit is verder te omschrij

ven als het bepalen en handhaven van koer~aterale positie en snelheid. 

Afwijkingen in de koershoek kunnen ontstaan door wegdekoneffenheden, 

windstoten, instabiliteit van het voertuig, zij leiden tot afwijkingen 

in de laterale positie. Een en ander is afhankelijk van de gereden snel

heid en het kontrole niveau van de bestuurder. 

Een analyse van de geometrisch-optische mogelijkheden voor het bepalen 

en handhaven van een rechte of een kromlijnige koers is gegeven door 

Mulder (1970; 197/*). In aanslui ting hierop vindt thans in een gesimu

leerde lab. situatie (Riemcrsma & Spiekman 1971) onderzoek plaats naar 

de mate van nauwkeurigheid (visuele drempelbepalingen) waarmee afwij

kingen in de koers kunnen worden waargenomen; dit bij diverse referen

tiepatronen zoals punten, lijnen, gradientvelden. Een en ander is van 

belang voor het bepalen van de optimale vormgeving van wegdekmarkering, 

verticale bebakeningselementen, en het bepalen van de bijdrage die de 

omgeving van de weg kan leveren aan de vervulling van deze taak. 

Uit cen pilot onderzoek bleek dat één centrale koerslijn nauwkeuriger 

waarnemingen toestaat dan twee lijnen welke het koersgebied begrenzen 

(K.W. Mess en Riemersma, J.n~J. 1971). Een belangrijke onzekerheid is 

dat een systeem met een aanvullende centrale koerslijn moeilijkheden 
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kan geven t.a.v. overige taken, met name het bepalen van de laterale 

positie van overige voertuigen (bv. bij inhalen). 

De vereiste zichtbaarheidsafstand van markeringen is te benaderen als 

da t.b.v. de geleiding van het voertuig langs de weg vereiste zgn. 

"previe'i". De ze bedraa gt in tijd ui tgedrukt ca. 10 seconden (ca. 

300 m bij 120 km/h). Deze waarde is optimaal, d.w.z. over een gro

tere tijdspanne wordt de informatie (nog) niet gebruikt, presentatie 

binnen een kleinere tijdspanne leidt tot nauwkeuriger geleiden van 

het voertuig langs de weg. Deze benadering via een model voor voer

tuigbesturing gericht op het minimaliseren van afwijkingen in l{oers 

en laterale positie is te vergelijken met de klassieke benadering 

van longitudinale kontrole als funktie van reactietijd, oorspronke

lijke en gewenste snelheid en remvertraging. 

De zichtbaarheidsafstand is onvoldoende van markeringen op natte, 

spiegelende wegdekken, ook in retroflekterende uitvoering. Daar

voor kan een oplossing worden gevonden door "ontspiegeling" van het 

wegdeh: (oppervlaktetextuur, d.~c.~~ of door toepassing van verbe

terde, met name enigszins verhoogd op het wegdek aangebrachte pris

matische, retroflektoren. Welke van de twee de voorkeur verdient be

hoeft nader onderzoek. Opgemerkt wordt dat de oppervlaktetextuur van 

het wegdek eveneens van belang is voor de stroefheid; de keuze van 

verhoogde wegdekmarkering kan nadelen hebben voor de berijdbaarheid 

van de weg (éénsporige voertuigen), indien - in verband daarmee -

gekozen wordt voor pu~tvormige retroflektoren zullen deze - afhan

kelijk van de onderlinge afstand - een minder nauwkeurige bepali~g 

en handhaving van koers en laterale positie ten gevolge hebben, bo

vendien 4t~den deze minder duidelijke herkenningsmogelijkheden, bv. 

plaatselijk. inhaalverbod, aanduidingen middels markeringen van de 

katerogrie waartoe de weg behoort (zie bv. Janssen 1974). Ontwikke

ling van verbeterde 'WE'Id" markeringen verdient daarom de voorkeur. 

In een rec~nt OECD rapport (1975) wordt hierop verder ingegaan. 

Behalve door zichtomstandigheden wordt de zichtbaarheidsafstand 

bepaald door het patróon van de ~arkering, d.w.z. de "hoeveelheid 

wit" zoals bepaald door de zwart/wit verhouding en door de lijn-
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lengte. Wat dit aspekt betreft bestaan grote v~rschillen tussen lan

den. Afbeelding q geeft een illustratie. Een nader compleet Over

zicht wordt elders gegeven (Griep 1972). Internationale uniformering 

lijkt hier geïndiceerd. Opgemerkt wordt dat de zichtbaarheidsafstan

den betrekkelijk ongevoelig is voor variatie in hoeveelheid ~.t: als 

vuistregel geldt dat voor een verdubbeling van de zichtbaarheidsaf

stand een ca. 10x groter oppervlak (of retroflekterend vermogen) is 

vereist (SlvOV 1969). 

Variatie in het patroon van markeringen wordt gebruikt als vooraan

kondiging van diskontinuiteit, zoals bogen, kruisingen en splitsingen 

van wegen. De effektiviteit hiervan wordt betwijfeld, zowel op grond 

van zichtbaarheidsafstand als op grond van herkenbaarheid door de 

weggebruiker van het afwijkende markeringspatroon in termen van "na

dering diskontinuiteit. De konsekwentie is dat hier primair aan al

ternatieve middelen, met name verticale tekens en signalen moet wor

den gedacht (Griep 1972). Interessant zijn nieuw ontwikkelde konfigu-

raties van dwarsmarkeringen en reflektorpalen of ka-

tadiopters in het wegdek, waarbij de onderlinge afstand tussen marke

ringen (TRRL 1972) en reflelctorpalen of katadiopters (Taylor 1972) 

afneemt bij dichter naderen van de diskontinuïteit. T.a.v. de geclaim

de effektiviteit is het niet duidelijk of deze het gevolg is van de 

"nieuwheid" betere ~heidsinformatie of de veronderstelde snelheids

suggestie. Een pralttijkproef - naar de duurzaamheid van het effekt, 

ook in termen van ongevallenreduktie (vgl. TRRL) ... kan hier informatie 

opleveren. Als t.o.v. markeringen aanvullend systeem worden zgn. re

flektorpalen in de berm toegepast. Dze fungeren als noodsysteem, met 

name bij onvoldoende zichtbaarheid van de wegdekmarkering. Een addi

tionele funktie van reflektorpalen is het daardoor zichtbare links 

(wit) en rechts (rood) onderscheid. Een dergelijk onderscheid lijkt 

overbodig, met uitzondering in bogen waardoor de richting van de ver

kanting zi chtbaar is. 'vanneer richtlijnen voor de vex;kanti ng in ~o
gen (Urevoord 1974) algemeen worden toegepast en specifieke slecht be

rijdbare bógen afzonderlijk worden gesignaleerd, lijkt ook deze func

tie overhodig. Dna.rbij vermeld kan worden het nadeel van rood cn wit 

als coderingsdimcnsie, waardoor reflektorpalen kunnen worden verward 
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met voor- of tegenliggers (enkelsporige voertuigen; bogen). Bovendien 

heeft een rode reflektor een geringer retroflekterend vermogen dar 

een overigens overeenkomstige witte, woordoor hv. de zichtbaurheids

afstond in bogen nanr links geringer is don in bogen noar rechts. Een 

beter additioneel gebruik van de reflektorpnal lijkt te zijn daarmee 

(bij duisternis) zichtbaar onrlerscheirl te scheppen tussen wegen met 

(links wit) en zonder (links en rechts rood) tegemoetkomend verkeer. 

Hierbij dient echter bekend te zijn of alternatieven niet de voor

keur verdienen als primair systeem, bv. een systeem van enkele (geen 

tegenligge~) en dubbele (wel tegenliggers) as-markering. Bedacht ma 

worden dat voor wat betreft de aanduiding van de kategorie, wegdek-

markeringen hulpmiddel zijn. Bovendien dat wegdekmarkeringen mail' 

hun functie hebben in de geleiding van het voertuig langs de weg 

(laterale ~ontrole). Wanneer de kategorie-indeling zodanig konsistent 

is dat bv. wegen met gescheiden rijbanen nooi~ en wegen zonder ge

scheiden rijbanen altijd opengesteld zijn voor verkeer in twee rich

tingen zou herkenning van het oorspronkelijke kenmerk enkel- of dub

belbanns voldoende zijn (Janssen 1974). Verder onderzoek naar de 

functie van wegdekmarkeringen bij het herkenbaar maken van de katego

rie waartoe de weg behoort, is noodzakelijk om tot aanbevelingen te 

kunnen komen. Gegeven de kategorie-indeling en de functie van wegdek

markering in dat kader, is het onderzoek te richten op ene~zijds de 

begrijpelijkheid van de markering als kategorie herkenningsmiddel en 

anderzijds de eventuele hinder van de primaire functie a.g.v. de aan

wezigheid van kategorale markeringen. 

Wegdekmarkeringen uitgevoerd in afwijkende kleur worden soms gebruikt 

als routegeleidingselement. De toepassing hiervan lijkt beperkt tot 

gebieden met voldoende openbare verlichting vanwege de bij aanstra

ling (onder kleine hoek) door autokoplampen geringe zichtbaarheid 

van de kleur. 

Tenslotte wordt gewezen op het belang van kontinuïteit van aanwezig

heid van wegdekmarkeringen, hetgeen een lO-tal jaren geleden reeds met 

ongevallenstudies werd geillustreerd (Basille, Musick geciteerd in 

SWOV 1967). Deze kontinuïteit wordt ook geschaad door plaatselijk 
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goede openbare verlichting, waardoor op de eerder onverlichte weg 

het verloop en de markering vèrdwijnt in een "donker gat". Analoog 

tunnelverlichting is de oplossing te vinden in een minder abrupte 

helderheidsverandering. 
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V.3.6.3. Verkeerstekens 

Voor wat betreft de perceptieve aspecten bestaan voor verkeerstekens 

min of meer gestandaardiseerde oplossingen m.b.t. de vormgeving en 

aatsing (SWOV rapport Verkeerstekens; NEN norm Yerkeerstekens)o Ver

der onderzoek is geindiceerd: in het algemeen voor wat betreft de sys

tematiek van het verkeerstekenssysteem en in het bijzonder voor wat be

treft de begrijpelijkheidsaspecten van nieuw ontworpen tekens. Dit be

treft de complexheid van boodschappen en de bij de uitbeelding daarvan 

te gebruiken vormen, kleuren, symbolen. 

Een eerste aanzet voor een dergelijke evaluatie van tekens werd gegeven 

in het SWOV-IZF onderzoek onderborden bij verkeerstekens. Een afzonder

lijk probleem vormt de opvallendheid van tekens. Deze wordt bepaald 

door waarneembaarheidseigenschappen van het teken zelf, de omgeving 

waarin het is geplaatst (afleidende prikkels) en de verwachting van de 

weggebruiker t.a.v. het voorkomen van de beschouwde tekens op de be

schouwde weg en de lokatie (o.a. categorie indeling van wegen). In 

samenwerking met het IZF wordt door de SWOV basisonderzoek voorbereid 

op het gebied van het zgn. functioneel gezichtsveld. Daarin aan de orde 

zijn vragen betreffende aandachtsprocessen van de mens, perceptieve be

lastbaarheid, afzoekstrategieën. Deze aspecten spelen een rol t.a.v. 

mogelijkheden van waarneming en informatieverwerking van tekens en sig

nalen in met name complexe omgevingen, zoals bv. binnen de bebouwde kom. 

V.3.6.4. Route informatie systemen 

V.3.6.4.1. Inleiding 

In dit stuk zal een overzicht worden gegeven van de door de weggebruiker 

vooraf en onderweg benodigde route-informatie alsmede de in de praktijk 

toegepaste middelen ter verschaffing van deze informatie. Kriteria voor 

routekeuze, zoals afstand, reistijd, manoeuvreerinspanning, blijven 

hier buiten beschouwing. 
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V.3.6.4.2. Routevoorbereiding 

a) Verondersteld wordt dat de weggebruiker zich voorbereidt op de ver

plaatsing. D.w.z. gebruik makend van aardrijkskundige kennis en kaart

leesvaardigheid de'plaats van oorsprong en bestemming en de verbinding 

daartussen bepaalt. Verplaatsingsleer en kaartleesvaardigheid vormen 

evenwel geen onderdeel van rij- of schoolopleiding en -examen. 

b) Over de wijze waarop de weggebruil~er de door hem te volgen route voor

stèlt is nog weinig bekend en dientengevolge tevens van het daarbij ge

bruiken van wegnummers en plaatsnamen. Desondanks kunnen daarover een 

aantal opmerldngen worden gemaakt. 

Aangezien het eindpunt van de weg niet samen hoeft te vallen met de be

stemming van de verplaatsing en niet alle verplaatsingsbestemmingen 

langs de weg zijn aangegeven, zal de weggebruiker soms een (of meerdere 

achtereenvolgende) voorlopige bestemming(en) moeten onthouden. 

Dit geldt zowel,bij toepassing van een wegnummer als bij toepassing van 

een plaatsnaam systeem. Bij een plaatsnaam systeem zijn de te onthouden 

tussenstations onbel{end wanneer deze niet op kaarten, worden' áangegeven. 

Daartegenover staat dat een wegnwmner systeem misschien weer kans op vel 

gissingen meebrengt, door een relatief geringe onderlinge onderscheid

baarheid. 

Voor wat betreft ~ perceptieve belasting is in principe een wegnum

mersysteem te prefereren: op een wegwijzer staat als regel steeds 

één wegnummer,' maar zijn meerdere plaatsnamen vermeld. . . 
Ook de geheugenbelasting zal ~ls regel kleiner zijn, door het ,bij 

toepassing van een wegnummersysteem kleiner aantal noodzakelijker

wijs te onthouden tussenstations. 

Bijvoorbeeld een rit van Amsterdam naar Groningen via het volgen van 

de aanduiding El0 of E 35 versûs de aanduidingen Leeuwarden, Gronin

gen of Hoevelaken, Zwolle, Groningen. 

Aangezien niet alle wegen van nummers zijn voorzien, dienen in de 

routing echter ook plaatsnamen te worden opgenomen. Bij het ontbre

ken van wegwijzers zal de weggebruiker via een richtingsvolgorde

systeem (bv. eerste kruising links, 2e rechts) en/of een ordening via 

benoeming van keuzepunten (bv. op grond van wegtype, markante punten 

in de ~mgeving) zijn bestemming moeten vinden. 
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c) De voorbereiding van de te volgen route zal -behalve door route er

varing- worden beInvloed door op de kaart zichtbare aanduid 

Niet alle langs de weg zichtbare aanduidingen zijn ook op kaarten 

aangegeven. Zo bI ijven verkeersbepal ingen en .de aamvezigheid yan luui

singen en aansluitingen op kaarten veelal onvermeld. 

Een uitzondering is de door de Gemeente Amsterdam t.b.v. het wegver

voer samengestelde kaart. Het vermelden van de belangrijkste verkeers

bepalingen (zoals inrijverboden) en wegaansluitingen lijkt een voor 

de gangbare wegenkaart haalbare aanvulling Er bestaat verschil tus

sen kaarten in de wijze waarop aanduidingen zijn vermeld. Bi or

beeld demet geel of rood aarigeduide autosnelweg. Dit lijkt een onno-

dige bron van verwarring waarvoor normalisatie de oasing biedt. 

Routes bestaan veelal uit een opeenvolging van aansluitingen tussen 

verschillende typen wegen bv. woonst~aat - wijkstraat - s 

interlokale-regionale weg - interlokale wei enz. 

Voor het vinden van een bestemmingsadres is het van belang om woon

straat, wijk, stad, regionaalgebied en vice versa op de kaart te 

kunnen lokaliseren. Door het verschil in benodigde scllaal worden al 

deze mogelijkheden gecombineerd door geen enkele kaart geboden. 

Een soortgelijke situatie doet zich voor bij de aanduidingen langs 

de weg. Daarbij geldt evenwel een inkonsistentie met kaarten in die 

zin dat op de kaart aangeg~ven stads of wijkindelingen niet zijn te

rug te vinden in aanduidingen langs de weg (bvo den lIaag). \vanneer 

dit wel het geval is ontbrelcen richtingaanduidingen ter geleiding 

naar stadsdeel of wijk of zijn pnvoldoende (Delft). 

Ter vermijding van een te overvloedige bewegwijzering (aanduidingen 

van de straat, de wijk, het stadsgedeelte en eventuele verwtjzi 
I 

naar andere wijken en stadsgedeelten, richtingborden voor b~iten de 
I 

stad gelegen bestemmingen) en ter vermijding van tussen steden ver-

schillende bewegwijzeringen zou ecn eenvoudig en algemeen toegepast 

systeem van stads- of wijkindelingen de voorkeur verdienen. 

Mogelijk zou het veelal toegepaste kompasrichting oriintatiesysteem 

(N,O,Z,W,C) kWlnen worden vervangen door een meer gedetailleerd wijk 

en distrikt nwmuer systeem (postale indeling), waarmee dan iedere 

straat aanvullend zou moeten worden aangeduid. 
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e) Bij de routepreparatie kan behalve van kaarten eveneens gebruik wor-

"den gemaakt van per telefoon, radio, ~elevisi~ verkregen wegen en 

verkeersinformatie. Deze informatie betreft de atmosferische gesteld

heid (bv. mist, gladheid), verkeersdrukte en werkzaamheden op bepaal

de wegen, waarmee rekening kan worden gehouden bij de routekeuze. 

Bij de keuze van het tijdstip van informatieverschaffing is van be

lang dat dit tijdstip niet zo vroeg is dat de situatie intussen mo

gelijk reeds veranderd is en anderzijds niet zodanig laat dat de kéu

ze van een alternatief niet meer mogelijk is. Dit is ook van belang 

bij plaatsgebonden informatie verschaffende systemen. 

Zo zal bij een rampmeteringsysteem de afstand waarop de weggebruiker 

geïnformeerd moet zijn over de verkeersdrukte op de beschouwde auto

snelweg, zo groot moeten zijn dat de keuze van een alternatieve rou

te of uitstel van de rit nog mogelijk is. 
Het ontwerp en gebruik van tijdsafhankelijke verkeerstekens (varia-

ble message signs) en niet visuele middelen (zoals auditieve signa

lering) kan ook vanuit een meer algemeen (niet uitsluitend op route 

geleiding betrokken) gezichtspunt worden beschouwd. 

V.3.6.4.3. Routegeleiding 

a) Borden met aanduidingen over richting, route, plaats, of service

punten zijn in vorm en veelal ook in kleur te onderscheiden van 

borden die een ge- of verbod aanduiden en van gevanrsborden. 

In sommige gevallen leunnen evenwel vorm en kleur va,n het bord 

"concurreren" .Dit is het geval bij de verbodsborden (de modellen 

59 en 61 RVV), ~ie qua J<leu~ (blauw) tot de aanwijzingsborden be

horen. Deze suggestie wordt nog versterkt door het ontbreken van 

de bij verbodsborden altijd aanwezige, maarbij gebodSbo~den afwe-
I 

zige, rode rand. Hierdoor is, voor de weggebruiker, onderlin~e 

verw'a.!'ring tus!'len !!,ebo(lsborden .~n aànwi ;,,; nO'~hnrdel1 mogel ijk. 

Een mogelijke oplossing is om uitgaande van de huidige uitvoering 

van de gebodsborden, de aanwijzingsborden i.p.v. in blauw, in 

groen uit te voeren.De waarde van deJe oplossing wordt mede bepaal~ 

door overige hierna nog te noemen aspecten. 
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b) In sommige landen is de bestemming van de weg (internationaal, 

"interlokaa4binnen de stad) en daarmee soms tevens de aard van 

de weg (internationale autosnelwegen, maar qua aard uiteen lopende 

wegtypen binnen de bebouwde kom) zichtbaar in de achtergrondkleur 

van de bewegwijzeringsborden ( groen: autosnelwegen; blauw: niet 

autosnelwegen; wit: wegen binnen de bebouwde kom). 

Een duidelijk standpunt hierover is niet goed mogelijk omdat het 

verband tussen bestemming en aard van de weg niet duidelijk is 

(er zijn bv. interlokale grensoverschrijdende wegen, terwijl auto

snelwegen vaak zullen worden gebruikt voor interlokale verplaat

singen). Tevens is nog onduidelijk welke categoriein wegen onder

scheiden kunnen worden en vanuit welke criteria. 

Wel duidelijk is dat met de leesbaarheid van route-informatie als 

maatstaf een slechts klein aantal kleurencombinaties toelaatbaar 

zijn. 

De - voor het aangeven van lokale doelen gebruikte - kombinatie 

zwarte letters op een witte achtergrond is al niet optimaal van

wege de ftaarbij (speciaal bij uitvoering in lichtbakken of retro

flecterend materiaal) optredende overstraling van de letters ten-

gevolge van het te grote helderheidskontrast. Deze kombinatie voor

ziet - vanuit het gezichtspunt van wegen - of bestemminaskate~ori

sati~ - mogelijk in een behoefte, maar is vanuit leesbaarheidsover

wegingen niet te prefereren. Behalve met de klasse waartoe de weg 

qua verkeersfunctie behoort en de kategorie waartoe de via de weg te 

bereiken hestemmingen qua lokalisatiegebied behoren, dient soms 

eveneens nog rekening te worden gehouden dat de weg deel van een 

zgn. toeristische route kan vormen. Wanneer verondersteld wordt dat 

de weggebruiker primair behoefte heeft aan routeinformatie, dan kan 

de noodzaak tot het verstrekken van infor~atie over ~e verkeers

en/of toeristische functie van de weg als secundair worden beschouwd. 
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c) Het in verschillende landen toegepaste bewegwijzeringssysteem vormt 

een kompromis tussen een wegenidentifikatie en een bestemmingsidèn

tifikatiesysteem. 

\vegenidentifikatie geschiedt zowel op grond van weg~ummer als naar 

begin en eindpunt van de weg (bv. E 35 of Aldam - Groningen) of be

langrijlie:'tussenstations (bv. Hoevelaken, Zwolle)" Destemminrrsidpn

tifikatie geschiedt door het aanduiden van de namen van de plaatsen 

(in gren~ebieden ook door landennamen) die via de aangegeven weg 

zijn te bereiken. Criterium hierbij zou de direktheid van de bereik

baarheid kunnen zijn: Is de bestemming indirekt bereikbaar, d.w.z. 

via (een weg in de richting van) een plaats in gemeentegrootte ge

lijk aan of groter dan de beschouwde, dan blijft routeverwijzing 

naar de verder verwijderde plaats achterwege, eventueel tenzij een 

- min of meer ad hoc bepaalde - minimum vereiste gemeentegrootte 

wordt overschreden. 

Van belang is dat het in de praktijk gehanteerde systeem wordt ge 

expliciteerd en eventueel wordt vergeleken met overige eveneens 

mogelijke of (in het buitenl~nd) toegepaste, systemen speciaal t.a.v. 

aanleerbaarl1e~~ door en instr-q,ctie van ge w_~,ggebruiker& 

d) Bij het verstrekken van route-informatie is het van belang inzicht 

te hebhen in de situatief geldende totale informatiebehoefte van 

weggebruikers. 

Aangenomen wordt dat de weggebruiker bij het naderen van een krui

sing of splitsing van wegen geïnformeerd dient te zijn óver achter

eenvolgens: 

- aanwezigheid 

- routekeuze mogelijkheden 

- geometrie en opstelstroken 

- verkeersbepalingen 

- aanwezigheid etc. overige weggebruikers • 

. 
Het niet, in onvoldoende mate of in onjuiste volgorde verstrekken van 

de door de bestuurder bij kruisingen benodigde informatie kan leiden 

tot onjuiste of abrupt uitgevoerde manoeuvres. 

Over de wijze waarop de gegevens in de praktijk worden aangegeven vol

gen een aantal opmerkingen: 
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- Aanwezigheid 

De aanwezigheid van een kruispunt wordt in de praktijk niet altijd 

aangeduid. liet verkeersbord gevaarlijke kruising of splitsing VBn 

wegen model 71RVV 'w'ordt zelden toegepast en kan worden beschouwd als 

een bijzondere aanduiding van de voorrangsregeling, nl. " geen bij

zondere regeling". 

~och is de wetenschap dat men een kruispunt nadert van belang voor 

o.a. de keuze van een manoeuvre (bv. uitstel van inhalen of accele

reren), de noodzaak om op korte termijn te beslissen over routekeuze 

en rijstrookpositie en de te verwachten aanwezigheid van dwarsver

keer. Ook bij splitsingen van wegen is dit het geval bv. bij de over

gang van een tweestrooksweg in een weg met gescheiden rijbanen, 

waarbij -door de op onvoldoende grote afstand gemarkeerde aanwez 

heid - de ,,,eggebruiker ook onvoldoende is geïnformeerd over de moge

li.ik~ aanwezigheid van (pas laat zichtbare) tegenliggers. 

Bij de toepassing van kruispuntverlichting, waarvan overdag de zicht

bare armatuur en 's nachts het uitgestraalde licht kenmerkend zijn 

voor de aanwezigheid van eerl kruispunt, kunnen door de abrupte licht/ 

donker overgang moeilijkheden worden veroorzaakt m.b.t. de geleiding 

van het voertuig langs de weg. 

Deze moeilijkheden kunnen worden verminderd door het daarbij eveneens 

toepass~n van enigzins verhoogd in het wegdek aangebrachte retroflec

toren. Deze kunnen dan tevens defunktie vervullen de weggebruiker te 

informeren over nadering van een gevaarlijke diskontinulteit (bOCht, 

kruising) en stimulering van rijstrookdicipline ter plaatse • 

....; Routekeuzemogeli,ikheden 

Speciaal voor binnen de. bebouwde kom kan nog ,vorden opgeuerkt dat: 

- verkeersbepalingen op een plattegrond zelden worden aangegeven 

- het ontbreken van een hi~rarchieke ordening (kategori~ering) van 

straten een eenvoudige routeke~ze en -aanduiding verhindert 

- bij de uitvoering en plaatsing van straatnaamborden geen rekening 

is gehouden met opvallendheid en leesbaarheid vanuit een a~to 
I 

- vooral bij tijdelijke aanduidingen wordt uitgegaan van lok~le be-

kendheid van de weggebruiker. 
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- Geomeü:ie 

Onder de geometrie van een kruispunt wordt verstaan: 

het verloop van de verschillende rijbanen, indeling in en begrenzing 

van de banen, voorsorteerregeling, opstelmogelijkhedei. Voor het aan

geven van de geometrie wordt gebruik gemaakt van borden langs en bo

ven de weg en aanduidingen op het wegdek. 

In een situatie met meerdere rijstroken, zoals bij ingewikkelde knoop

punten, is 4e correspondentie tussen a~nduidingen in po~talen boven 

het wegdek en de betreffende rijstrook niet altijd onmiddellijk dui

delijk •. 

Daarbij kunnen extra aanduièlingE:!!! op het ~egdel{ een J::tulpmiddel zijn 

(duidelijke markering + vermelding van wegnummer en/of bestemming van 

de weg). Bedacht dient te worden dat aanduidingen op het wegdek falen 

onder verschil.lende omstandigheden (regen,. sneeuw, hoge verkeersinten

siteit). TIerhl.lli!!K van informatie zou dan de voorkeur verdienen. 

Bij bijzondere rotonde~ bv. met meer dan q aansluitingen zouden, 

voor het oprijden ervan, vanuit één plaatst lneerdere richtingborden 

leesbaar dienen te zijn, hetgeen mogelijk is door grotere uitvoering 

van de lichtbakken. In sommige gevallen dient extra opvallendheid te 

worden nagestreefd, met name bij ongebruikelijke rijstrook indelingen, 

zoals rechts voorsorteren om linksaf te gaan. 

Het aangeven van de voorrangsregeling en het door bestuurders verkrij

gen van informatie over de aanwezigheid en nadere kenmerken.yan ove

rige weggebruikers blijven hier buiten beschouwing. 

Een aantal algemene opmerkingen zijn: 

- Bij meerdere rijstroken op ingewikkelde knooppunten verdient het ~chte~

eenvo lrrens i. P.v. tegelijk aa_nbieden van inf arma tie, over de verschil

lende routemogelijkheden en de daartoe te kiezen rijstroken de voor

keur. Dit niet alleen i.v.m. de beperkte mogelijkheden tot waarneming 

en informatieverwerking door de weggebruiker, maar ook i.v.m. de wen

selijkheid tot spreiding naar plaats van de verschillende uitvoegingen 

waardoor per uitvoeging het aantal mogelijke conflicten "'ordt verminder 

en er minder tijd (afstand) is benodigd voor het veranderen van rij-
i 

strookpositie (waardoor in principe met een kleinere belette~ing zou 

kunnen worden VOlstaan). 
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- Het onderscheid tussen waarschuwingsbord en eigenlijke teken kan wor

den verbeterd, bv. door een extra aanduiding op het laatste waarschu

wingsteken of door een plaatsing daarvan zodanig dicht bij de situatie 

dat bij waarneming van het laatste waarschuwingsteken ook de situatie 

en/of het aktieteken daarvóór waarneembaar is (zijn). ' 

e) T.a.v. zichtbaarheid en leesbaarheid van wegwijze.rs is een aantal alge

mene (ook voor verkeerstekens geldende) aspecten te onderscheiden: 

- plaatsing binnen het gezichtsveld 

- benodigde leesbaarheidsafstand (afhankelijk van voertuigsnelheid, 

voertuigtype c.q. manoeuvreerbaarheid en uit te voeren manoeuvres 

- leesbaarheidseigenschappen van beschikbare letter en cijfertypen(af

hankelijk van vormgeving, kleur en helderheidskontrast, snelheidsfak

tor) 

vereiste vormgeving en plaatsing 

- bijzondere omstandigheden betreffende geometrie (bogen, ingewikkelde 

kruispunten), w'eersomstandigheden, verkeerssamenstelling (vrachtwa

gens die zicht op tekens belemmeren), bestuurderspopulatie (bv. ver

mindering visuele kapaciteit bij ouderdom, niet nuchter en/of ver

moeid zijn). 

Voor sommige van deze aspecten is de aanwezigheid of revisie van prak

tijkoplossingen bekend. 

Samenvatting onderwerpen t.b.v. maatregelen en/of onderzoek 

1. Verplaatsingsleer en kaartleesv~ardigheid onderdeel van rij- of 

schoolopleiding en -examen. 

2. Aangeven van wegaansluitingen en verkeersbepalingen op wegenkaarten; 

normalisatie van aanduidingen. 

3. Opstellen van uitgangspunten en principes t.b.v. verstrekken van 

route informatie d.m.v. borden en evt. aanvullende middelen langs 

de weg; onderzoek naar gebruik resp. optimalisering van het huidige 

systeem. 
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%. Opatellen ~n toepassen van int~gr~al programma voor informatiever-

'schaffing aan weggebruikers, bv. op kruisingen· en splitsingen van 

wegen (aanwezigheid, geometrie, routekeuz~mogelijkheden, opstelstro

ken, verkeersbepalingen, overig verkeer) d.m.v. signalering, marke

ring, verlichting e.a. bebakeningsmiddelen, 
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V.3.7. Het wegbeheer. 

V.3.7.1. Ongevallenonderzoek. 

Evenals bij de voertuigen treedt er bij de weg«m een verandering 

op van de kenmerken gedurende de gebruiksduur. In hoeverre deze 

verandering relevant is voor de verkeersveiligheid zou moeten 

volgen uit ongevallenonderzoek. De vraag is of ongevallenregis

traties wel een voldoende ingang zijn waar zij naast de plaats 

van het ongeval (soms moeilijk bij meerstrookswegen) slechts en

kele wegkenmerken vermelden (b.v. toestand van het wegoppervlak: 

droog/nat/besneeuwd/beijzeld). Uet is ook denkbaar dat in geval

len waarbij gebreken aan de weg tot het ontstaan van ongevallen 

hebben bijgedragen in het geval van eenzijdige ongevallen deze 

ongevallen geheel buiten de registratie blijven. Het geheel wordt 

nog bemoeilijkt door het in veel gevallen ontbreken van normen 

waaraan de wegen moeten voldoen. Indien de rijksoverheid richt

lijnen uitvaardigt voor de onder haar beheer vallende wegen, 

zijn zij voor andere wegbeheerders (gemeente en provincie) dik

wijls geheel vrijblijvend, bijvoorbeeld in het geval van de 

stroefheid. 

Bij het interpreteren van buitenlandse (case~) studies voor 

de nederlandse verkeerssituatie moet rekening worden gehouden 

met verschillen in de verkeerssamenstelling, de bebakening en 

bewegwijzering en meetmethoden van bepaalde kenmerken die soms 

niet zo'n hoge correlatie geven in de uitkomsten zoals bijvoor

beeld de stroefheid. 

Daar waar de voor het wegbeheer benodigde gegevens ontbreken, 

kan toch soms op plausibele gronden worden ingegrepen (b.v. 

gladheidsbestrijding) of zijn andere criteria dan de verkeers

veiligheid mede van belang (b.v. beperking van de besteedbare 

geldmiddelen). 
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V.3.7.2. De stroefheid. 

Op de invloed van de stroefheid op het Qngevallenquotiënt wordt 

in de bijlage uitvoerig ingegaan. Het verloop van de stroefheid 

als functie van de tijd is afhankelijk 'Van de mengseleigenschap

pen, de polijstweerstand van het gesteente, de verkeersintensi

teit en het meteorologtsch karakter van ~omer en winter. Op de 

rijkswegen, een groot deel van het provinciale wegennet en dat 

van enkele gemeentes, worQt de stroefheid jaarlijks systematisch 

door het Rijkswegenbouwlaboratori~ gemeten. 

Uit het oogpunt van verkeersveiligheid kan geen andere dan een 

zo hoog mogelijke minimumwaarde voor de stro~fheid worden aanbe

volen (SUbcommissie V van de SWOV-Werkgroep "Banden, Wegdekken 

en Slipongevallen). De vaststelling van een richtwaarde in de 

praktijk is een compromis tussen de verkee~sveiligheid en ver

hardingskQsten, doch wordt begrensQ door de technische mogelijk

heden.' De ~evensduur van het wegoppervlak wordt sterk beïnvloed 

door de richtwaarde, terwijl verbetering van de stroefheid in 

vele gevallen slechts kan worden bereikt door het aanbrengen van 

een' nieuwe laag. 

Het percentage weglengte van het rijkswegennet met een stroef

heid onder de richtwaarde (0,51) is weergegeven in figuur 1 

(Rijkswegenbouwlaboratorium). In figuur 2 is de gehele toestand 

van het rijkswegennet in 1970 weergegeven (Rijkswegenbouwlabora

torium). Indien alle wegen met een stroefheid van klasse 6 en 

lager worden opgehoogd tot kl~~se 7 (tenminste 0,61) betekent 

dit dat ca. 85~ van 4e weglengte een behandeling moet ondergaan 

(zie bijlage,. gegevens van 1966 en 1967). De stroefheid van deze 

nieuwe wegverhardingen zal eçhter weer snel beneden deze waarde 

dalen, zodat eerst meer aandacht besteed moet worden aan nieuwe 

wegverhardingen met permanent hoge stroefheid. 

V.3.7.3. De vlakheid. 

De vlakheid van de wegen is van belang voor de veiligheid en 
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wel vanwege de wegligging van de voertuigen (speciaal vraChtauto's), 

de vermoeidheid van de bestuurder en de plasvorming. 

In hoeverre de vlakheid in langsrichting invloed uitoefent op 

de verkeersveiligheid is niet bekend. De meeste landen die op ba

sis van schokmetingen een kwalificatie hebben opgesteld, blijken 

globaal dezelfde criteria te hanteren. Uit de jaarlijkse syste

matische metingen van het rijkswegennet door het Rijkswegenbouw

laboratorium blijkt dat in 1972 65,9~ van de lengte als goed, 

30,4~ als voldoende, 3,5~ als onvoldoende en 0,2~ als slecht 

gekwalificeerd kon worden (Rijkswegenbouwlaboratorium). De per

centages onvoldoende en slecht tezamen waren in 1971: 5,4~ en 

in 1970: 5,8%. 

Van belang voor de vlakheid in langsrichting is nog de invloed 

van zettingen in de ondergrond. Zettingen van het weglichaam bij 

kunstwerken uiten zich door korte golven met grote amplitude. 

Bij metingen aan een duiker bleek een amplitude van 12 cm over 

een totale lengte van ca. 6 m tot losrakende lading, remmende 

vrachtauto's e.d. te leiden (Rijkswegenbouwlaboratorium) 

Bij de vlakheid in dwarsrichting spelen zowel veiligheids- als 

rijcomfortaspecten een rol, waarbij de veiligheid de belang

rijkste factor is. 

Een onvoldoende vlakheid in dwarsrichting resulteert vaak in 

plasvorming of ongewenst voertuiggedrag in bogen. Criteria voor 

de rijspoordiepte in het dwarsprofiel dienen te worden opgesteld 

op grond van de verkeersveiligheid, daar een te grote waterlaag

dikte de verkeersveiligQeid nadelig beïnvloedt, (zie ook bijlage) 

en het voertuiggedrag op droog wegdek met spoorvorming. In de 

praktijk zijn de criteria op grond van de verkeersveiligheid be

palend, In de natte toestand is dit de waterlaagdikte. De water

filmdikte in de praktijk tijdens regen hangt echter af van de 

diepte en de vorm van het rijspoor, de verkeersintensiteit, de 

windrichting en snelheid etc •• Voor het doen van uitspraken om-
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trent toelaatbare spoordiepten zijn veelongevallengegevens no

dig, die echter ontbreken. Daarom wqrdt op basis van praktijk

ervaringen 20 à 25 mm als toelaatbare rijspoordiepte gehanteerd, 

een en ander afhankelijk van de plaatselijke omstandigheden en 

andere grootheden, zoals de stroefheid. Bij toenemende waterlaag

dikte neemt het gevaar voor aquaplaning toe, vooraf bij snelheden 

boven 80 km/h. 

Ook op andere wijze dan door spoorvorming kan de vlakheid in 

dwarsrichting aanleiding geven tot onveilige situaties. Plotse

linge verkantingsveranderingen, een onjuiste verkanting in bogen 

(zie ook paragraaf V~.2.~. van het voertuig)kunnen de wegligging 

van de voertuigen belangrijk beïnvloeden. Bij onvoldoende verkan

ting en bij brede wegen zal de drainage van het regenwater be

moeilijkt worden. Hierdoor kunnen plassen ontstaan of de water

laagdikten groter zijn dan wenselijk ~an worden geacht. Hierbij 

is ook van belang de vermindering van het zicht door opspattend 

water. 

Het is duidelijk dat de mate waarin spoorvorming optreedt zowel 

afhangt van het aantal en de zwaarte van de aslasten als van de 

mechanische eigenschappen van de wegconstructie en met name de 

stabiliteit van de asfaltmengsels (Rijkswegenbouwlaboratorium). 

V.3.7.~. Gladheidsbestrijding. 

Om de omvang te bepalen van de verkeersonveiligheid ten gevolge 

van wintergladheid zou eenzelfde onderzoek te verrichten zijn 

als het onderzoek naar de omvang van de onveiligheid op natte 

wegen. 

Uitgesplitst naar de toestand van het wegdek zijn de aantallen 

verkeersdoden in 1972 (bron: CBS) op: 
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aantal percentage 

droog wegdek 2.353 72,1 

nat wegdek 86~ 26,5 

besneeuwd/beijzeld ~3 1,3 

rest ~ 0,1 

totaal 3.26~ 100 

De bestrijding van de wintergladheid geschiedt in het algemeen 

door het strooien van dooimiddelen en het ruimen van sneeuw. 

In speciale gevallen wo~dt wegverwarming toegepast, hetgeen 

echter zeer kostbaar is. 

Bij de diverse systemen is een tijdige melding dringend gewenst. 

Door Rijkswaterstaat wordt daarom gewerkt aan automatische meld

systemen die werken met opnemers in het wegdek. Naast alarmmeld

systemen worden er ook geavanceerde systemen onderzocht die het 

eventuele optreden van gladheid vooraf kenbaar maken. 

V.3.7.5. Overige aspecten. 

Bij het wegbeheer behoort ook nag een aantal minder opvallende 

taken, zoals het plaátsen, schoonhouden en onderhouden van weg

meubilair, het aanbrengen van verfstrepen en markeringen, het 

onderhouden van de bermen (maai~n van het gras en snoeien van 

bomen i.v.m. uitzicht en optiscbe geleiding van de weg), het weg

halen van verloren lading etc •• (Stichting Studiecentrum Wegen

bouw). Bij deze taken maar ook bij de gladheidsbestrijding en 

het meten van wegkenmerken wordt gebruik gemaakt van voertui-

gen die dikwijls stilstaan of langzaam rijden. Het is noodzake

lijk, dat deze categorie voertuigen op een speciale manier wordt 

aangeduid. Het is de vraag of het gele zwaailicht hiervoor vol

doende is, daar dit zwaailicht ook gebruikt wordt door snel(ler) 

rijdende categorieën voertuigen. 
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Bijlage: De relatie tussen de stroefheid en het ongevallen

quotiënt. 

1. Ongevallenonderzoek. 

Een van de belangrijkste criteria om de kwaliteit van het weg

oppervlak aan te duiden is de stroefheid. De ~troefheid op nat 

wegdek is te definiëren als een remkracht- of spoorkrachtcoëf

ficiënt die onder zeer nauwkeurig omschreven omstandigheden wordt 

gemeten. In Nederland is dat de remkrachtcoëfficiënt bij 86~ 

wielslip (zie figuur 1, paragraaf V.Q.2.2.1. van het voertuig) 

bij 50 km/h met 0,5 mm waterlaagdikte en een speciale meetband. 

Deze stroefheid wordt door het Rijkswegenbouwlaboratorium geme

ten en gebruikt bij het beoordelen van de kwaliteit van wegen. 

Indien de stroefheid daalt, dan kan worden verwacht dat de be

schikbare rem- en spoorkrachten op een gegeven moment niet meer 

voldoende zijn om het voertuig de normaal door de bestuurder 

verwachtte bewegingen te laten uitvoeren. Het is onder deze om

standigheden niet verwonderlijk, dat er slipongevallen zullen 

optreden. Om vast te stellen in welke mate slipongevallen voor

komen, bieden verkeersongevallenregistraties dikwijls geen in

gang, daar de categorie slipongevallen dan ontbreekt. Dit houdt 

verband met het feit dat het achteraf dikwijls zeer moeilijk 

is vast te stellen of slippen al dan niet bij het ongeval een rol 

heeft gespeeld. Waar deze categorie wel voorkomt, zoals b.v. in 

Groot-Brittannië, is de waarde ervan beperkt. 

Algemeen wordt aangenomen, dat slipongevallen aanzienlijk bijdra

gen tot verkeersonveiligheid. Voor het nemen van maatregelen is 

een inzicht in de omvang van het verschijnsel wenselijk, daar 

de effectiviteit van de maatregelen hiermee ten nauwste samen

hangt. 
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Naar verwachting zal het aantal slipongevallen willen toenemen 

met een daling van de wegdekstroefheid. Er is dan ook een verband 

gezocht tussen het ongevallenquotiënt op een bepaald wegvak en 

de stroefheid van datzelfde wegvak (Subcommissie V van de SWOV

Werkgroep "Banden, Wegdekken en Slipongevallen"). Bij dit onder

zoek is gebruik gemaakt van gegevens van 60.000 ongevallen uit 

archiefmateriaal van alle rijkswegen over de jaren 1965 en 1966. 
Deze jaren zijn gekozen omdat in 1965 de vijfjaarlijkse uitge

breide verkeerstellingen door Rijkswaterstaat zijn gehouden en 

omdat door de beperkte ongevallenregistratie sinds 1967 het moei

lijker is ongevallenonderzoek te doen met cijfers uit dat jaar 

of larere jaren. Naast ongeva~lengegevens is gebruik gemaakt 

van stroefheidsgegevens van het Rijkswegenbouwlaboratorium waar

bij een indeling is gemaakt van de wegen naar stroefheidsklassen. 

Ongevallen op wegen in droge toestand zijn toegewezen aan de hoog

ste stroefheidsklasse, een klasse die doorgaans door geen enkele 

der wegen in natte toestand wordt gehaald. 

Met bovenstaande gegevens is het mogelijk de relatieve onvei

ligheid te berekenen. Hierbij is het nodig andere relevante fac

toren dan de stroefheid die het ontstaan van ongevallen beïn

vloeden, zorgvuldig te onderkennen. Kwantificeerbaar hierbij 

zijn: de uurintensiteit van het verkeer; het aantal afgelegde 

voertuigkilometers op een bepaalde wegsectie; het wegtype; het 

voertuigtype. Veel moeilijker expliciet te maken is de invloed 

van factoren met betrekking tot het niveau van het ongevallen

quotiënt als; de jaarlijkse golfbeweging in de stroefheid in 

samenhang met de regenduur en de verkeersintensiteit; het verlo

pen van spitsuren gedurende lange tijd per jaar in schemer en 

duisternis; belemmering van uitzicht door opspattend water of 

door beslagen ramen tijdens regen, de kwaliteit van de ongeval

lepregistratie en de invloed van factoren met betrekking tot het 

verschil der stroefheidsklassen onderling als: het stroefheids

verschil tussen rijstrook en inhaalstrook op autosnelwegen; het 

tellen van passerende voertuigen met behulp van een telappara

tuur voor meerdere stroken; het vaststellen van de precieze 

plaats van het ongeval. 
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Met inachtneming van de genoemde relativeringen luidt de conclu

sie dat bij elke hogere klasse van wegdekstroefheid een lagere 

onveiligheid, een kleiner ongevallenquotiënt behoort (zie figuur 

3). Als algemene maatregel van verkeersveiligheid wordt dan ook 

aanbevolen te komen tot het vaststellen van een zo hoog mogelijke 

minimum stroefheid voor alle wegen. Omtrent het niveau van dit 

minimum kan worden geoordeeld mede aan de hand van in het onder

zoek verkregen kwantitatieve informatie en op grond van techni

sche en economische overwegingen. Het onderzoek zelf voert niet 

tot de voorkeur voor enig ander dan het hoogst haalbare minimum 

voor de onderzochte wegen. Met nadruk wordt er nog op gewezen 

dat het onderzoek resultaat een globaal karakter heeft. Het is 

zeer goed denkbaar, dat plaatselijk niet zozeer de wegdekstroef

heid alswel andere voor beleidsmaatregelen grijpbare factoren be

langrijk bijdragen tot het ontstaan van ongevallen. Hoewel voor 

wegen met hoge uurintensiteiten, voor wegen met een meer discon

tinu karakter en misschien ook - ofschoon dit als zodanig niet 

is onderzocht - voor wegen met relatief veel vrachtverkeer aan 

de realisatie van hogere stroefheden valt te denken, zullen de 

lokale omstandigheden in ruimer kader moeten blijven bezien wor

den. Dienstbaar daarbij kunnen mede zijn gegevens over de mate 

van spoorvorming in het wegdek, de stroefheid bij hogere rijsnel

heden, de verkanting en de textuurdiepte; maar niet minder ook 

de gegevens over het verkeersgedrag voor zover dat redelijker 

wijze te beinvloeden is, bij voorbeeld door de geometrische con

ceptie van de weg. 

Het hierboven vermelde onderzoek heeft zich beperkt tot auto

snelwegen en de overige primaire rijkswegen. Op de overige wegen 

is het veel moeilijker onderzoek te doen omdat op deze wegen geen 

systematisch onderzoek wordt gedaan naar de stroefheid van het 

wegoppervlak. Het is niet onaannemelijk, dat met name op wegen 

binnen de bebouwde kom de stroefheid een grote rol speelt bij 

het ontstaan van ongevallen. Van de totale hoeveelheid voertuig

kilometers in Nederland wordt ca. 50% verreden binnen de bebouwde 

kom. Verrler vond van het totaal aantal ongevallen met doden en ge

wonden ca. 70% plaats binnen de bebouwde kom (tabel 17 algemene ge

gevens). 
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Per kilometer wegvak zal er, gelet op de meer inhomogene ver

keersamenstelling en het grotere aantal kruispunten en wegdis

continuiteiten, vaker een beroep gedatn worden op de wegdekstroef

heid dan buiten de bebouwde kom, terwijl een slippend voertuig 

hier wellicht vaker bij een ongeval betrokken zal geraken. Ook 

de in het algemeen lagere stroefheid van markeringsmateriaal 

(vops, kruispunten) kan een ongunstig effect hebben. Gunstig is 

de in het algemeen lager aangehouden voertuigsnelheid. 

Vooruitlopend op een onderzoek naar de r~latie tussen de stroef

heid en het ongevallenquotiënt voor wegen binnen de bebouwde kom 

moet ten stelligste bevorderd worden dat tenminste de huidige 

richtlijn voor de st~oefheid van de rijkswegen voor alle wegen 

wordt aangehouden, met name op de belangrijkste wegen binnen de be

bouwde kom. 

Over de te verwachten vermindering van het aantal ongevallen 

door de verhoging van de stroefheid is een beter inzicht in het 

causale verband tussen stroefheid eh ongevallenquotiënt gewenst. 

Doo; plaatselijk de stroefheid zeer sterk te verhogen, zou het 

effect hiervan op het aantal ongevallen en de relatieve onvei

ligheid nagegaan kunnen worden. Uit wetenschappelijk oogpunt en 

voor het verkeersveiligheidsbeleid lijkt het nuttig een derge

lijk experiment te houden. Hiervoor zou de te verwachten vermin

dering van het aantal ongevallen op zichzelf al voldoende reden 

kunnen zijn. 

Een causaal verband aannemende (waarvoor plausibele achtergron

den a~wezig zijn) kan uit het statistisch onderzoek berekend 

worden dat indien alle wegdekken ui~ stroefheidsklasse 6 en lager 

worden opgehoogd tot klasse 7 een vermindering van het totale 

aantal ongevallen zou optreden met tenminste 10~. Dit overigens 

naar de omstandigheden zoals die golden tijdens de tijd (1965 en 

1966) waarover het onderzoek zich uitstrekte. Bij ophoging van de 

stroefheid wordt in absolute zin een grotere reductie van het 

aantal ongevallen verkregen bij hogere dan bij lagere uurinten

siteit. In absolute zin vermindert ook het ongevallenquotiënt 

meer bij hogere dan bij lagere uurintensiteit, indien de stroef-
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heid wordt verhoogd. Over de eventuele vermindering van de ernst 

van de afloop van de ongevallen is nog .geen uitspraak te doen. 

Een amerikaans onderzoek meldt een reductie van het aantal on

gevallen op nat wegdek met een factor 0,3 (Karr), engels onder

zoek met 0,35 (MilIer en Johnson) na een aanzienlijke verhoging 

van de stroefheid. 

2. Het contact tussen band en wegdek. 

Indien er op de weg water aanwezig is, moet het water in het con-

tactvlak worden afgevoerd door het (indien aanwezig) profiel van 

de band en de textuur van het wegdek (primaire dynamische drai

nage). Hoe meer water er zich op het wegdek bevindt, des te meer 

water er moet worden afgevoerd en des te kleiner wordt het con

tactvlak tussen band en weg. In het contactvlak zelf resteert nog 

een uiterst dunne waterfilm die op een groot aantal plaatsen 

doorbroken moet worden teneinde werkelijk (droog) contact moge

lijk te mru{en (secundaire dynamische drainage). 

De andere dan de voertuigtechnische aspecten komen hieronder 

aan de orde. 

2.1. De textuur van het wegdek. 

Aan het wegdek kan veel worden gedaan om verwijderen van het wa

ter uit het pontactvlak te bevorderen. Dit kan door het wegdek 

een zekere ruwheid te geven, ook wel textuur genaamd. Daarbij is 

onderscheid te maken tussen macro- en microruwheid. 

In welke mate het wegdek macro- en microruwheid moet bezitten, 

is door de SWOV-Werkgroep "Banden, Wegdekken en Slipongevallen" 

uitvoerig onderzocht. Dit heeft geresulteerd in een mathemati

sche relatie tussen de rem- en spoorkrachtcoëfficiënten enerzijds 

en de wegdekkenmerken en de snelheid anderzijds. Aan de practi

sche toepasbaarheid van deze relatie wordt nog nader onderzoek 

verricht. Nog beter zou het zijn ervoor te zorgen dat er geen 

nat wegdek ontstaat of om het water te verwijderen zodra het 
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op het wegdek komt. Een mogelijkheid hiertoe is om het wegdek 

pOreus te maken. Dit is door de Rijkswaterstaat op kleine proef

vakken al gerealiseerd, maar is nog niet geschikt voor toepas

sing op grote schaal. 

De beleidsrelevantie voor eisen aan het wegoppervlak is bijzon

der groot. Verbeteringen aan de weg komen alle weggebruikers ten 

goede. Bovendien kan met het specifieke gebruik en de functie 

van de weg rekening gehouden worden bij de eisen aan het opper

vlak. Bij het opstellen van eisen aan wegdekken spelen ook soci

aal-economische en juridische aspecten nog een belangrijke rol. 

Het stellen van hogere eisen zal doorgaans kostenverhogend wer

ken, terwijl wettelijk verplichte minimumeisen een grotere ver

antwoordelijkheid met zich meebrengt voor de wegbeheerder. 

Tenslotte mag niet onvermeld blijven, dat er samenhangend met 

het wegoppervl~ nog interacties bestaan met de geluidsproductie 

en het reflecterend vermogen. Ook speelt de stroefheid een be

langrijke rol bij eisen aan de verkanting en de boogstraal • 

2.2. Waterlaagdikte en drainage. • 

Zoals reeds vermeld, speelt de waterlaag op de weg een essenti

ele rol voor de grootte van de beschikbare rem- en spoorkrachten. 

De tijd dat het wegdek nat is, bedraagt ca. 10-15~ per jaar. 

(Gemiddelde regenduur te de Bilt: 6,2~ van de tijd per jaar ge

middeld over 1941 tot en met 1970). Over de hoeveelheid regen 

per tijdseenheid worden gegevens verzameld door het KNMI. 

Met behulp van deze gegevens kan berekend worden hoe groot de 

waterlaagdikte is op de weg afhankelijk van de afvloeiing van 

het regenwater. Ter bepaling van de gedachten: met een zware re

genbui op een vlakke, normaal verkante weg komen waarden voor 

van 0,5-0,6 mmo 

Bij een open textuur en een goede afvloeiing is alleen de dunne 

waterfilm tussen band en wegdek van belang. Op een meer gesloten 

wegdek kan dezelfde berekende waterlaagdikte echter een minder 
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gunstige invloed op de rem- en spoorkrachtcoëfficiënten hebben. 

Nu is het zeer wel mogelijk de waterlaagdikte bij gegeven tex

tuur van het wegdek door wegenbouwkundige maatregelen te beïn

vloeden. Dit kan door middel van de keuze van de dwarshelling, 

de overgang van bogen, de overgang naar en constructie van de 

bermen. Met behulp van gegevens over de frequentie van voorko

men van hoeveelheden regen per tijdseenheid in Nederland, kan 

door de wegenbouwkundige maatregelen de waterlaagdikte in beperk

te mate te reguleren zijn. Uitgangspunt hierbij is, dat hoe klei

ner de waterlaagdikte, hoe hoger de rem- en spoorkrachten. Bij 

aanwezigheid van rijsporen in het wegdek en op bogen is bij ho

gere rijsnelheden (vanaf ca. 80 km/h) gevaar voor aquaplaning 

aanwezig, maar in hoeverre dit verschijnsel tot ongevallen aan

leiding geeft, is weinig bekend. Het is niet ondenkbaar dat bij 

lage verkeersintensiteiten, bij voorbeeld 's-nachts, als de spo

ren niet worden leeggereden, dit verschijnsel zich frequenter 

kan voordoen. Bestrijding van dit verschijnsel kan gezocht wor

den in aanpassing van oude wegc:onstructies en tegengaan van te 

grote asbelastingen. 

Door het Rijkswegenbouwlaboratorium zijn met behulp van de rij

spoormeter in 1973 op wegvakken met een totale lengte van 

504,6 km, metingen verricht. De metingen zijn voornamelijk 

verricht in het rechterrijspoor van de rijstrook. De 

meetresultaten zijn weergegeven in onderstaande figuur. 
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gemiddelde rijspoordiepte per 100 m weglengte in mm 

Frequentieverdeling van de resultaten van rijspoorm~tingen verricht 

ten behoeve van de vaststelling werkplannen 1974 door het Rijkswegen

bouwlaboratorium. 

Uit de frequentieverdeling blijkt, dat bij ongeveer 5_ van de geme

ten weglengte een gemiddelde rijspoordiepte groter dan 18 mm is ge

meten en dat bij 50% van d~ weglengte deze diepte kleiner is dan 7 mm. 
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Een opmerkelijke situatie kan zich ook voordoen bij het begin 

van een regenbui na een langdurige periode van droogte. Tenge

volge van de hogere viscositeit van het water/stofmengsel loopt 

de stroefheid zeer sterk terug. Naarmate de regen langer duurt, 

loopt de stroefheid weer op. Dit verschijnsel doet zich slechts 

enkele malen per jaar voor gedurende korte tijd. Het laat zich 

moeilijk vangen in termen van beleidsmaatregelen. 

2.3. Snelheid. 

De invloed van de snelheid op de grootte van de beschikbare rem-

en spoorkrachten is groot (zie figuur 4, hoofdstuk V.4. van het voer

tuig). Hierdoor heeft de weggebruiker invloed op de grootte 

van de beschikbare rem- en spoorkrachten. De praktijk wijst 

echter uit dat de toestand van het wegdek, nat of droog, nauwe-

lijks invloed heeft op de gereden snelheden (SWOV-Werkgroep 

"Banden, Wegdekken en Slipongevallen). 

Als beleidsmaatregelen kan worden gedacht aan snelheidslimieten. 

Intussen is het echter de vraag of, indien er blijvende, algehe

le snelheidslimieten ook buiten de bebouwde kom blijven bestaan, 

de beleidsrelevantie voor deze factor vervalt, dali we] het fte

voerde beleid door dit onderzoek juist wordt ondersteund. Ad

viezen hieromtrent kunnen zich niet verder uitstrekken, voorzo

ver het gaat om slipongeyallen, dan tot de toestand waarbij het 

wegdek nat is. Voor snelheidslimieten alleen op grond van slip

gevaar zijn detectie- en signaleringsmethoden welhaast onver

mijdelijk om niet bij een droog wegdek als onredelijk te worden 

gezien. 
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V.3.B. Verkeersonveiligheid binnen de bebouwde kom 

V.3.B.t. Verkeersongevallen op kruispunten en elders, binnen en buiten 

de bebouwde kom 

Binnen de bebouwde kom vinden circa drie van de vier geregis-

treerde ongevallen plaats, bijna de helft van het aantal ongeval-

len met dodel~jlce afloop en a deel van h~t aantal letselongevallen. 4" 

Binnen de bebouwde kom vindt globaal 50% plaats op leruispunten • 

Buiten de bebouwde kom is dit ca. 25% (tabel t). 

Wat betreft het langzame verkeer is het volgende bekend: 

Voetgangersdoden blijken voor het grootste deel (65%) te vallen 

binnen de beboU1ide kom. (Brom)fietsersdoden in ongeveer gelijke ma

te binnen als buiten de bebouwde kom, fietsers iets meer buiten 

(55%). Binnen de ~ebouwde kom zijn het vooral de kruisingen, bui

ten de rechte stukken waar de meeste (brom)fictsersdoden vallen. 

Voetgangersdoden vallen het meest op rechte wegen, zowel binnen 

als buiten de bebouwde kom. Op voetgangersoversteekplaatsen valt 

9% van het totaal aantal voetgangersdoden binnen de bebouwde 

kom (tabel 2). Rekening moet worden gehouden met de verkeerspres

tatie. Deze is bijvoorbeeld voor (brom)fietsers binnen de bebouw

de kom ~roter dan buiten; betrokken op de ongeveer gelijke aantal

len ongevallen, volgt dat het ongevallenquotiint (d.w.z. het 

aantal ongevallen per eenheid van verkeersprestatie) voor 

(brorn)fietsers bui ten de bebouwde kom groter is. Soortge'lijke ver

schillen kunnen zich ook voordoen m. b. t. de ongevallenquoti,ënt op 

kruispunten en elders binnen en bui ten de bebouwde lwm. 

In tabel 3 zijn de voetgangers en (brom)fietsersdoden verdeeld naar 

gerueentegrootte. Hieruit volgt dat naarmate de gemeentegrootte af

neemt, het aantal voetgangers en (brom)fietsdoden per 100.000 inwo

ners toeneemt. 

Hieruit kan niet worden gekonkludeerd dat kleinere gemeenten qua 

wegverkeersstructuur relatief onveilig zijn, aangezien zich ook 

populatieverschillen kunnen voordoen, bv. naar lcinderen in kleine

re gemeenten. 
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'J'ulle) :l: T~(2!..1.2lU1L0 ('n ](>t!"('1()!)[TPYiJJ]2~l!...J..s0...:~'J].!.l_!1tc:n hjnl1(:n ,f.:~..J!iL:1..s.!l 

de bc~h~tn:u() k~ (CBS 1971) 

:::.aal: I J)~~ldijk __ t I_etscl -~] 
totuEd J j.ruiSpulltcn I totaal I kruÜpuntPll I t-01a~J. I j;rUL.q'~:~:i 

-
binDen !lh.7lt5 21.999 1.237 513 43.508 21.1J fG 
bcb.kOI'l 72% 

.. , - .... _., I 

buiten 17.508. I!, 612 1.631 4-11. 15.877 h.201 

beb.kOlil 18% 
. 

62.253 26.611 '2.868 924 59.385 25.687 I 
100~b 5% 95;0 



I 

Plaats op de Voetgangersdoden Fictsersdode!l I Dromfiets~rsrlodcn 
I 
I 

weg bL bcb.l{om bu.beb.leom totaal bi. bcb. kom bu.beb.kom totaal !bi.bcb.kom I ou.beh.kom I tot;~<;.l 

Kruispunt 407 139 5116 729 516 1275 727 483 

I· 21,.9 12,9 18,6 52,7 1,:2,6 48,1 51,9 • I 35,7 

Rechte weg .1370 891 -2261 626 620 1246 589 711 

73,8 82,6 . 77,0 43,5 51,2 47,0 42,0 52,5 

I i 

i'lein 20 3 t)- 10 5 15 111 
I 8 ... ) . 

1,1 0,3 0,8 0,7 O,~ 0,6 1,0 of6 
'. 

Hoek/bocht 60 46 106 44 69 113 72 1=>t) 
J-

3,3 4,3 3,6 3,1 .5,7 4,3 5,1 
1 

11,2 

Totaal 1857 1079 2936 11139 1210 2649 1402 I 1354 I 
100,1 100,1 100,0 100,0 1QO,0 100,0 100,0 I îOO,O \ 

I ! 

Tabel 2. Verdeling naar plaats op de weg van de totale aantallen en percentages voetgangersdoden 

in de jaren 1968 t/m 1971.. 
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pe;-----n I ~~; Vj:~;u;;r J...!..\.: v,:,\: .... .:Ju. 

den per j Gcrr.centcgrootte urmt. ;& uant. d uant. % 1-::'-1971 1100.000 inw. per 100.0 /"0 

'0 brO!:lÏ. d Ge l
.""\." 

I 

> 200.000 inw. 11:27 g,5 138 - t) J, ... 200 7,1 2.315. 1198 3,7 1,2 1,7 
100.000 -200.000 2711: 9,3 287 10,0 277 9,8 1.672.881 3,3 3,4 3,3 
50.000 - 100.000 ,292 9,9 273 10,3 293 10,3 1. 755.638 3,3 3,1 3,3 
20.000 - 50.000 488' 16,6 hSl 18,1 1.196 17,5 2.h62.512 4,0 3,9 I~ ,0 

10 .. 000 - 20.000 595 20,3 572 21,5 585 20,7 2.352.609 5,1 4,9 5,0 
5.000 - 10.000 1163 15,8 514 19,3 482 17,0 1.559.61 11 5,9 6,6 6,2 

I 2.000 - 5.000 2811 9,7 272 10,2 317 11 ,2 } < 2.000 69 2,6 997.092 7,i 6,h 7,9 2,11: 47 1,8 75 
overige 411; 1,5 73 2,7 106 3,7 3.586 0 ° 0 

I 29361100, ° totaal 2657 100,0 2831 100,0 13.119. 1!30 4,5 4,1 4,3 
- '--

Tabel 3. Verdeling naar gemeentegrootte van de totale aantallen en percentages voetgnngersdodenjfictsc::-s

doden,lbrornfietscrsdoc!en en per jaar per 100 .. 000 inwoners'in de jaren 1968 tjm 1972. 
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V. 3.8.2. VerkeerslichtenregeUng op kruispunten binnen de bebouwde 

kom en verkeersongevallen 

Verkeersregeling wordt van oudsher topgepnst binnen de bebouwde kom 

op kruisingen vun wegen met hoge verkeersintensiteit. Bekend is dat 

ca •. ~L van alle ongevallen binnen de behouwde kom plaatsvindt op 

kruisingen (tabel 1). liet is niet aannemelijk dat met verkeersrege

ling alle ongevallen op kruisingen zullen worden voorkomen. Ver

keersregeling wordt ook toegepast op wegvakken tussen kruispunten 

bv. rijstrookindicatie, snelheidsbeinvloeding. Dit blijft hier verder 

bui ten beschomv-ing 'v-egens het ontbreken van gegevens m. b. t. de ver

keersveiligheid. Een overzicht van de mogelijkheden voor de ev,lua

tie van verkeersafhankelijke signaleringssystemen op wegvakken 

wordt gegeven door Botma (1974). 

Uit een onderzoek in de gemeente Nijmegen naar de ongevallencijfers 

van wel en niet gesignaleerde kruispunten bleek dat in de beveilig

de conflicten relatief minder en in de onbeveiligde relatief meer 

botsingen voor kw&men. Het totaal effect bleek positief. Dit ech

ter voor snelverkeer en niet aantoonbaar voor langzaam verkeer. In 

deze ongevalsanalyse kon nog niet voldoende rekening worden gehou

den met verschillen tussen wel en niet gesignaleerde kruispunten 

in geometrie en verkeersintensiteit. Intussen bestaat de indruk 

dat kruispunten met weinig langzaam verkeer relatief gevaarlijker 

zijn dan kruisingen met hogere intensiteit met een evenwichtiger 

verhouding tussen snel en langzaam verkeer. 

In een niet gepubliceerd onderzoek door het verkeersbureau van de 

gemeente Amsterdam werden 3. groepen kruispunten vergeleken, nl. 

punten zonder verkeerslichten, met lichtenregeling waarin een af

zonderlijke (brom)fietsvoorziening en punten met lichtenregeling 

zonder deze voorziening. In elk van de 3 groepen stonden steeds 

qua (brom)fietsintensiteit vergelijkbare punten naast elkaar. Uit 

de aldus gegroepeerde ongevallencijfers kon niet worden afgeleid 

dat een lichtenregeling al ofniet met een aparte (brom)fietsvoorzie-
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ning een gunstig effekt heeft op de veiligheid van (brom)fietsers. 

Aanbevolen wordt het geven van extra restanttijden voor langzaam 

verkeer. Uit heeft konsekwenties voor de (snel)verkeersafwikkeling. 

In dezelfde nota werden elders verzamelde gegevens over ongevallen 

op kruispunten met en zonder rijwielpaden opnieuw geanalyseerd. Ge

concludeerd wordt dat het totaal aantal ongevallen op de kruispun

ten zonder rijwie I paden aanzi enlijlt hoger is dan op de verge lijl<bare 

met deze paden. Het aantal ongevallen met (brom)fietsen bleek in 

beide gevallen echter niet duidelijk verschillend. Door deze (brom)

fietsvoorziening nemen blijkbaar slechts de onderlinge conflicten 

tussen kruisend niet (brom)fietsverkeer af. Desondanks wordt de 

aanleg van (brom)fietspaden aanbevolen vanwege de op tussenliggen

de wegvakken geboden bescherming. 

Uit Amerikaans onderzoek blijkt het positieve effect op de verlceers

veiligheid van verkeerslichten gebonden aan vormgeving van het 

kruispunt en verkeersintensiteit (negatief effect bij plaatsing op 

relatief eenvoudige en stille krUisingen). In het onderzoek naar 

de veiligheid op kruisingen ~oet rekening worden gehouden met het 

verwachte aantal ongevallen, dit is een of andere functie van de 

kruisende verkeersintensiteiten. In een Canadees onderzoek wordt 

daarop uitvoerig ingegaan (Roer & Mc Laughlin 1970). Daarin kon 

overigens geen positief effect van verkeerslichten en andere 

kruispuntbeveiligingen worden aangetoond (mogelijk door het per 

kruising geringe aantal beschouwde letsel- en dodelijh:e ongevallen). 

In een voor wat betreft methode vergelijkbaar Australlsch onder

zoek (Leong 1973) naar alle ongevallen op en 9 m. nabij 243 krui

singen binnen de bebouwde l{oin (van Sidney) werd een posi tief 

effect gevonden als gevolg van plaatsing van verkeerslichten 

(25 - 45% lager ongevallenquotiënt). Niet op T-aansluitingen. Ta

bel 4 geeft de cijfers. Er doet zich een merkwaardig effekt voor in 

die zin, dat op volledige kruisingen geen effekt aantoonbaar blijkt 

als gevolg van aanwezige middenberm, maar wel effekt als gevolg 
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van verkeerslichten, terwijl op T-aansluitingen juist het omgekeerde 

moet wordon gekonstateerd. Voor T-annsluitingen is de vergelW,ing 

echter niet volledig, aangezien daarop de kombinaties verkeerslich

ten met en v~rkeerslichten zonder rijbaanverdubbeling buiten beschou

wing bleven. Dat cen rlubbele T-aanslui ting veiliger zou zijn dan een 

volledige kruising blijkt hier dus in zijn algemeenheid niet beves

tigd (zie ook Volmuller 197q). t;r zijn aamvijzingen voor in het geval 

een middenherm wordt toegepast. Bij plaatsing van verkeerslichten 

lijkt de volledige kruising veiliger dan 2 T-annsluitingen. Zonder 

middenberm en verkeerslichten is dit nog duidelijker. Met langzaam 

verkeer werd echter geen rekening gehouden. T.a.v. deze cate~orie 

blijkt de 'll-aanslui ting in woomvijken de voorkeur te verdienen 

(Vruegdenhill 1970; IIoogeboom 1968). Beschouwd werden kruisingen 

met een gemiddelde etmaal intensiteit van tenminste 1500 voertui-

gen op de hoofdroute en tenminste 900 op de kruisende weg. Het aan

tal ongevallen bleek voorspelbaar uit een constante, afhankelijk 

van vormgeving van het kruispunt en toegepaste beveiliging - uitge

drukt in een ongevallenquotiënt - en een exponentieel produkt van 

de intensiteiten. Bij (grofweg meer dan een faktor 2) uiteenlopende 

verschillen tussen de kruisende intensiteiten geven afzonderlijke 

exponenten per stroom een betere benadering. Uit de grootte van de 

exponent (e < 1) volgt dat drukkere kruisingen relatief minder ge

vaarlijk zijn. Dit wijst op een positief effekt op de verkeersveilig

heid als gevolg van konsentratie van het (snel)verkeer. 

Eveneens in Australië werd een onderzoek verricht naar de frekwen

tie van voorkomen en van belang zijnde omstandigheden bij botsingen 

als gevolg van de linksaf manoeuvre op kruispunten (Simpson 1973). 

De konldusies daarvan zijn als volgt: 

- Na installatie van verkeerslichten op kruispunten neemt het aan

tal linksaf botsingen toe met een faktor 3; deze botsingen vor

men ca. 25% van alle botsingen op gesignaliseerde kruisingen. 

Het probleem doet zich vooral voor buiten de spitsuren en gedu

rende weekeinden en speciaal de avond- en nachturen. 

- De meeste linksafbotsingen doen zich voor tijdens groen licht 



- 108 -

en veel sterker naarmate een gap moet worden geselecteerd op 

meer dan een rijstrook met tegemoetkomend verkeer. 

- Er bestaat een sterkere samenhang tussen linksaf botsingen en 

het aUDtal linksafslaande voertuigen dan met het aantal doorrij

dende (tegemoetkomende) voertuigen. 

- De botsingen zijn waarschijnlijk het gevolg van de omstandigheid 

dat linksafslaande bestuurders zich konsentreren op het voltooien 

van de manoeuvre gedurende de groenfase en daarbij incidenteel 

tegemoetkomende voertuigen over het hoofd zien. Als oplossing 

wordt voorgesteld het scheiden van linksafslaand en doorgaand 

verkeer met behulp van een extra lichtenregeling of het vermin

deren van het aantal rijstroken voor doorgaand verkeer. 

Generalisatie van de bevindingen, uit dit onderzoek is riskant hij 

verschillen in samenstelling (langzaam verkeer!), intensiteiten 

en bewegingsrichting (% afslaand verkeer) van het verkeer, de 

vormgeving van het kruispunt en de door de verkeerslichten wel 

en niet beveiligde conflicten. Bedacht kan worden dat de inten

siteit een minder geschikte karakteristiek is omdat het de wegge

bruiker in feite gaat om voor oversteken acceptnbel~ gaps waar

voor de dichtheid van de stroom een betere benadering geeft. Ver

der onderzoek is gewenst, met name ook in Nederlandse steden. 

Zonder verder onderzoek kan worden gesteld dat uit ongevallencij

fers en gegevens over de effectiviteit van verkeersregeling op 

kruispunten blijkt dat voor fietsers en bromfietsers andere op

lossingen met name afzonderlijke fietspaden en bromfietsbanen dan 

wel een sterker geconcentreerd aandeel in de gemengde verkeers

situatie moeten worden gerealiseerd. 

Mede van belang voor de kans op ongevallen op en nabij kruispun

ten ~ • worden geacht het door de bestuurder onderkennen van 

aanwezigheid kruising, beveiliging, geometrie en voorrangsitua

ties, aanwezigheid en herkenbaarheid van route-aanduidingen en 

opstelstroken~aartoe ge-eigende markerings-, verlichtings- en 

signaleringsmiddelen kunnen worden toegepast (Griep 1971-d) Te-
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vens kan worden genoemd het ergonomisch ontwerp en de plaatsing 

van lichten. liet eerste (kleur, helderheid, lichtverdeling, fall

toomeffekt) is vastgelegd in NEN 3322. Over het tweede, met name 

plaatsing ~oven of langs de weg, is nog weinig onderzoek verricht. 
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V.3.S.3. Het effect van het 's nachts aanblijvep van verke,rslichten 

De Amsterdamse verkeerspolitie heeft in de afgelopen jaren een proef 

genomen om 's nachts tussen 0.30 en 6.00 uur verkeerslichten van haar 

gevaarlijk lijkende kruispunten ~ uit te schakelen. Men hoopte dat 

hiermee de verkeersveiligheid gediend was. 

Van de onderzochte groep kruispunten is er een afneming van het aantal 

ongevallen in de periode dat de verkeerslichten aanbleven t.o.v. de pe

riode waarin ze uitgeschakeld waren. 

In de onderzochte controlegroep, waarin de verkeerslichten waren uitge

schakeld en de overige omstandigheden ongeveer dezelfde waren, is er 

juist een toeneming van het aantal ongevallen in dezelfde periode. 

We moeten dus de afneming van het aantal ongevallen toeschrijven aan 

het in werking zijn van de verkeerslichten. In eerste instantie geldt 

deze conclusie alleen voor deze 49 kruispunten gedurende de gemeten 

tijd (0.30-6.00 uur). 

De kruispunten waren meestal kruisingen met i of 2 voorrangswegen. 

Voor kruispunten met in de ie periode een laag aantal ongevallen is er 

in de 2e periode wel een afneming, maar minder duidelijk. 

Deze twee punten maken het moeilijk de conclusie "de verkeersveiligheid 

is er mee gediend als 's nachts verkeerslichten in werking worden gela

ten" te generaliseren voor elk soort van kruising, zeker als het krui

singen betreft waar geen voorrangswegen op elkaar komen en waar 's nachi 

doorgaans weinig of geen ongelukken gebeuren. 
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V.3.8.4. Voetgangersoversteekplaatsen 

Slechts een gering deel (9%) van de voetgangersdoden binnen de bebouwde 

kom valt op vop's. Uit een internationaal onderzoek (Kraay & Slop 1974) 

blijkt de voetgangersveiligheid in nederlandse steden met een relatief 

groot aantal vop's niet groter dan die in steden met een geringer aantal. 

In Engeland daarentegen kon dit effect wel worden aangetoond. De verkla

ring hiervoor is mogelijk het verschil in gebruikspercentage. 

Een betrekkelijk gering, intensief gebruikt aantal vop's zou de voetgan

gersveiligheid beter dienen dan een groter aantal aangebrachte zebra

strepen. Door groepsgewijs - in een collectivum - over te steken, op 

plaatsen waar de automobilist dit verwacht kan de voetganger zijn vei

ligheid bevorderen. Aldus is kanalisering van het voetgangersverkeer 

van meer belang dan het vergroten van het aantal oversteekplaatsen met 

deconcentratie als gevolg. 

De uitmonstering van de vop is genoegzaam bekend, bv. Nederlandse Stich

ting voor Verlichtingskunde inzake de verlichting van vop's. Het verder 

verbeteren hiervan lijkt minder effectief dan het aanleggen van gop'e 

en het ruimtelijk scheiden van verkeerssoorten met dwingend gebruik van 

bruggen en/of tunnels. 
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V.3.8.5. De stedelijke infrastructuur 

Het aantal voetgangers (kinderen) ongevallen per (kinder)hoofd van de 

bevolking is afhankelijk van de omgevingsstructuur: in moderne woon

wijken in de periferie 10 en in oude woongebieden 30 ongevallen per 

10 0 000 kinderen per jaar (Gunnarsson 1970). Daarbij speelt een verschil 

in verkeersintensiteit. 

Daarmee rekening houdend blijkt in de gemeente Amsterdam het totaal aan

tal ongevallen waarbij een auto betrokken in de moderne perifere woon

wijken 1 ongeval op ca. 220.000 autokilometers en in het centrumgebied 

binnen de singels 1 op 19.000. Het verschil bedraagt een factor 10 

(Oving 1974). Een aantal - voor dit verschil relevante omstandigheden 

kan worden genoemd, zoals: het wel of niet ontbreken van scheiding van 

verkeerssoorten, scheiding van verkeersbewegingen, verschil in de vorm

geving en dichtheid van kruisingen, het al dan niet aanwezig zijn van 

afgesloten speelgebieden etc. 

In Zweden waar het onderzoek naar betere en meer veilige woonwijken 

reeds een tiental jaren op gang is zijn een aantal stedebouwkUndige cri

teria geformuleerd (SCAFT 1968): 

1. \rerkeersveiligheid ,\'ordt bereikt door vermindering van de 

mogelijkheden voor conflicten III het samenspel tussen verkeers

deelnemer, voertuig en weg. In het.structuurplan wordt dat in 

de eerste plaats bereikt door: 

a. het aanleggen van plaatsen waar activiteiten en functie zijn 

gecombineerd, opdat verkeersintensiteit en tevens conflicten 

worden verminderd; 

b. scheiding van de verschill~nde soorten verkeer naar tijd 

en/of plaats, zodat conflicten tussen verkeer van verschillende 

geaardheid ge~limineerd worden; 

c. het differenti~ren ~ binnen ieder verkeersnet met het ooa e . 

op functies en geaardheid, opdat de verkeersstromcn zo homogeen 

mogelijk worden; 

~ Met differentiëren wordt hier bedoeld een classificatie van 

wegen in een net.',"erk llaar functie en Yc:r1icerssoort. (categorisatie 

van wegen binnen de bebouwde kom) 
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d. overzichtelijkheid, eenvoud en uniformiteit van de verkeers

omgeving, zodat besluitvorming in het ver~eer wordt vergemakke

lijkt en verrassingsmomenten worden vermeden. 

2. De stedebou"lmndige plannen dienen, rekening houdende met. 

technisch-economische factoren, zo te worden opgesteld dat apar

te verkeersnetten ,·:orden ollt,dkkeld voor diverse soorten verkel"r. 

3. Men dient te streven naar ongl"lijkvloerse kruisingen vall het 

auto\.;egcnnet lllet andere netten. 

4. Voor elk verkeersnet. dienen verschillende orden VBn verbill

dings"egen ontwikkeld te ,,·orden: na ti oual e, regiol1al e, wi jk\"er

zamelwegen, enz. De samenstelling en"de omvang van het verkeer, 

alsmede de eisen'voor vèiligheid en doorstroming bepalen het 

snell1cidniveau, waarvoor verbindingen geprojecteerd dienen "t~ 

,,"orden. llinne·n iedere klasse moeten de verbindingen uniform 

geconstrueerd worden voor wat betreft dwarsprofiel, de afstand 

tussen en de uitvoering van kruisingen, het zicht, de ver

lichting, de verkeerstekens en bovendien alle constructies cn 

,,,egmeubi lair p 

5. Elk verkeersnet moet zodanig gecontrueerd worden en de plaats 

voor de werkzaamheden zodanig bepaald, dat de weggebruikers 

deels gchruiJ, maken van het beoogde verkeersnet, deels zovel!l 

mogel j jl{ verbindingen van hoge orde gr:'bruiken binnen ieder 

verkeersnet. Daarom dienen verbindingeu van een lagere orde in 

een net zo kort mogelijk te zijn, voetpaden recht en geriefelijk 

en de vertrekpunten en de bestemmipgen zoals huisingangen, 

speelplaatsen, scholen, winkels, haltes, e.d. rechtstreeks te ' 

worden aangelegd in aansluiting op het voetgangerstrac~. 

6. De vertrekpunten en bestemmingen voor de diverseverkeers

soorten dienen in ieder verkeersnet zodanig aangelegd te worden, 

dat het kleinst mogelijke aantal conflictmomenten ontstaat. 

Daarom moeten huisingangen uitkomen op een voetpad en parkeer

plaatsen aangelegd worden tussen straat en huis. 

7. Op ieder punt in een verkeersnet moeten de weggebruikers 

ruim zicht hebben, opdat hun voldoende tijd wordt gegeven voor 

een veilig gedrag in het verkeer binnen het kader van de afme

tingen van het verkeersnet. 

8. Verkeersvoorzieningen en huh naaste omgeving dienen zo gecon

strueerd te worden, dat de gevolgen van de dreiging van een 

ongeval of van een ongeval zelf zo gering mogelijk zijn. 
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Naast deze algemene criteria voor verkeersnet"'-erken heeft de 

SCAFT-groep ook criteria ontwikkeld voor voetagangersnetwerken. 

'Deze zijn als volgt geformuleerd: 

1. Het voetgangerstrac~ in een buurt dient alle vertrekpunten 

en bestemmingen, alsmede punten daarbuiten met elkaar te ver

binden, zodat het net het gehele gebied omvat. 

2. Het autowegennet en het voetgangerstrac6 dienen zodanig ge

construeerd te worden dat motorvoertuigen geen voetpaden en 

'\rije ruimten behoeven in te ri,;den. Een uitzondering mag ge

maakt "orden voor ziekenauto's e.d., alsmede speciale langzaam

rijdende voertuigen van Openbare Werken (bijvoorbeeld tractors, 

kraam\'agens). Het moet daarom voor vuilnisauto' s, besteb,agens, 

particuliere auto's, enz. verboden worden gebruik te maken van 

voetpaden of vrije ruimten. 

3. Punten met een zeer druk voetga~lgersYerkeer, zoal s huizen

groepen, scholen, speelweiden, recreatiegebieden, winkelcentia, 

haltes, grote parkeerplaatsen enz. dienen door primaire voet

paden verbonden te ,,,orden. Secundaire voetpaden moeten de pun

ten met weinig voetgangersverkeer, zoals enkele huisingongen, 

blok-speelplaatsen, kleine par.l"eerplaatsen, enz. met elkaar 

verbinden eli deze punten ook aansluiten op primaire '\oetpaden. 

4. Voetpaden, die evenwijdig aan autowegen lopen, dienen buiten 

de berm aangelegd te worden, evenwel minstens 10 m van de kant 

van de rijbaan verwijderd, opdat een wenselijke gra~d van af

scheiding wordt verkregen. 

5. Kruisingen tussen voetpaden ~n rij,,'egen dienen ongelijkvloers 

geconstrueerd te worden. Bij kleine verkeershoeveelheden kunnen 

echter gelijkvloerse kruisingen worden geaccepteerd. Bij een 

druk verkeer kan het ook nodig zijn dat kruisingen tussen voet

paden en wegen voor dienstverlenend verkeer ongelijkvloers worden 

uitgevoerd. De vereiste scheiding tussen het voetgangers- en het 

overige verkeer vergt bijzondere aandacht bij voetpaden tussen 

woningingangen en speelplaatsen, dagverblijven en lagere scholen. 

6. Een kruising van een voetpad met een zijweg dient bij een 

T-kruising te worden aangelegd als een oversteekplaats voor de 

aansluitende verbindingen, op een afstand van 10 - 20 m van de 

dichtstbijzijnde zijde van de rijbaan. Indien anders aangelegd, 

moet het verkeer op die kruising met verkeerslichten geregeld 

worden. 
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7. Om voetgangerstrac6's aantrekkelijk te maken, moeten ze wor

den aangelegd met een af .... isselcnde omgeving en bij voorkeur in 

de buurt van gebol.n-;en. Ze moeten kort en recht worden aange

legd en zo geriefelijk mogelijk; 's winters van overheidswege' 

beg<tonbnar gehouden worden en voor~den zijn van ver] ichtillg 

en evcntueql overdekt. 

8. In de geyallcn, ,,'aal' niet aan de vcreiste rceld,strcchsc 

loopverhinding lwn ,",orden voldaan, dient het voeLgnngersvc:r

keer geleid te ,",orden, bijvoorbeeld afgeschermd tussen de Le

bomdng door, door niveauverschil, hekken, enz. 

9. De afstand tussen toevoerwegen en de ingang van het huis 

dient zo kort mogelijk te zijn, bij voorkeur minder dan 50 m 

en zeker niet meer dan 100 m. 

10. Bij de aanleg van voetpaden en aansluitingen op toevoer

wegen en parkeerplaatsmdient in hst bijzonder rekening ge

houden te worden met minder validen. 
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Het vroegere gangbare type woomdjk met vele rechte kruisingen, 

lange straten en parkeren aan ~eerszijde is in Xederland zeer 

om-eilig: volgens Hoogenboom (1970) één lets.elongeval per 350 

im.,'oners per jaar. In b,ee nieu""e ""i jken in Go'thenburg, ~aar 

veel doodlopende straten, T-kruisingen en aparte voetgangers

en fietsrofites zijn aangebracht, bleek ~én letselonge~al per 

1}60 inwoners per jaar voor te komen (LindstrHm en Gunnarsson, 

1964). 

Gezien de procentuele verdeling van het aantal letselongeval

len met betrekking tot de verschillende categorietin verkeers

deelnemers, is lIet reeds enigszins voorspelbaar in welke rich

ting een scheidi~g van verkeerssoo~tcn effect zul opleveren. 

Een volledige sdleiding Va)l langzaam en snelverkeer zou theo-. , 

retisch het aèntal letselongevallell jn A~sterdam met 58% ver-

minderen~ 

Volgens Hoogenboom (1972) zou in Engeland gebleken zijn dat· 

door de invoering van éénrichtingsyerkeer het aantal ongeval

len in drukke ~inkelst.raten (inclusief v'oetgangersongevallen) 

in sommige gevallen zelfs met 35~ kan 'worden gereduceerd. 

Boogenboom (1968) beschrijft een experiment in Nijmegen ter 

verbetering van de verkeersveiligheid in woonwijken. De be~ei

liging van de verkeersstructuur is hierbij ter hand Jenomen 

door onderbreking van lange doorgaande woonstraten en een ver

eenvoudigen van de verkeersaf",'ikkelillg op kruispunten. 

Van de nederlandse gemeenten met een bevolking van 100.000 inwoners 

of meer blijkt Nijmegen het kleinste aantalletselongevallen per 

hoofd van de bevolking te hebben (tabel ~). 
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TABEL 5 Ongevallencijfers van gemeenten met 

meer dan 100.000 inwoners in 1969. 

aantal aantal ongev. verwacht afwijking 
inwonere :net lett!!el 

1 Amsterdam 831.463 5119 4655 +10 % 

2 Rotterdam 686.58E 3444 3844 _10,4c~ 

3 Den ~!aag 550.61.- 2910 3083 - 5, 6~f:, 

4 Ut recht 278.96( 1702 1562 + 9 % 

5 Eindhoven 188.631 1132 1056 + 7 % 

6 Haarlem 172.23; 832 964 -13,7% 

7 Groningen 168.843 853 945 - Q,8:b 

8- Tilburg 152.58S 1051 854 +23 % 

9 Nijmegen 148.79C 619 833 -25,7% 

10 Enschede 139.245 708 780 - 9,2% 

11 Arnhem 132.531 746 742 + 0,5% 

12 Apeldoorn 123.628 578 692 -16,5% 

13 Breda 121.209 621 689 - 8,4% 

14 Leiden 101.221 578 567 + 2 % 

Oving • v. Bekkum 1973 
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V.3.8.6. Conclusies 

1. Voor wat betreft het voetgangersverkeer is van het aanleggen van 

zebrapaden geen noemenswaardige verbetering in de voetgangersvei

ligheid aantoonbaar. De waarschijnlijke achtergrond hiervan is de 

betrekkelijk geringe gebruiksfrekwentie ervan t.o.v. het totaal 

aantal oversteken elders dan op deze overgangen. Mogelijke oplos

singen zijn kanalisatie van het voetgangersverkeer, het aanleggen 

van met lichten geregelde oversteekplaatsen, bruggen, tunnels of 

het creëren van een eigen territorium voor de voetganger. 

2. Van het op kruispunten installeren van verkeerslichten of vrij lig

gende paden, is geen aantoonbare invloed gebleken op de veiligheid 

van het fiets- en bromfietsverkeer. Deze voorzieningen bewerkstel

ligen evenwel een reductie in het aantal botsingen tussen snelverkeer 

onderling. 

3. De verkeersonveiligheid 's nachts kan worden verbeterd door het 

aanbrengen van goede openbare verlichting, waarmee binnen de be

bouwde kom - op wegen met een (gemengde) verkeersfunctie - een da

ling van enkele tientallen procenten in het aantal nachtelijke on

gevallen kan worden verkregen (zie Nota "Openbare verlichting"). 

4. Op grond van ervaringen in Zweden, mag een substantiële bijdrage 

aan de verkeersveiligheid binnen de bebouwde kom worden verwacht 

door het verwezenlijken van een planmatige dosering, verdeling en 

regeling van het verkeer, afgestemd op de karakteristieken van het 

stedelijke wegen- en stratennet. Een klein voorbeeld is het scheiden 

van ongelijksoortig verkeer en conflictueuze verkeersbewegingen. 

Straten en wegen kunnen slechts op veilige wijze hun {erf of ver

keers)functie vervullen voorzover zij daarop in hun ontwerp zijn 

afgestemd. De wijze van benadering en te kiezen oplossingen z1Jn 

hier in principe analoog te achten aan de situatie buiten de be

bouwde kom (zie Nota "Weg en Verkeer"). 
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Annex: Voertuigverlichting binnen de bebouwde kom 

1. Inleiding 

In de beginjaren voerdell auto's geen gereglementeerde verlichting. 

Pus een drukker verkeer deed een probleem ontstaan: de verblinding 

door tegenliggers. De oplossing ,,"'erd gezocht en deels ook gevonden 

in tlvee richtingen: enerzijds ,,"'erd de ui t over'iegingen van publieke 

veiligheid reeds aanwezige openbare verlichting aangepast aan de 

eisen van het gemotoriseerde verkeer, en anderzijds werd een ver

lichtingssysteem op de auto's aangebracht dat als compromis kon 

gelden tussen veel verlichte en ,,,einig.verblinden, name,lijk een dub

bel verlichtingssysteern: een boofdlicht voor normaal gebruik, en 

een dimbundel die alleen werd gebruikt voor korte tijd tijdens het 

passeren. 

2. Overwegingen leidend tot "verbeterd stadslicht" 

De vraag of het voor het wegverkeer beter is of auto's op wegen met 

openbare verlicllting stadslichten dan wel dimlichten voeren, kan ni0t 

worden beantwoord op basis van ongevallengegevens. Uit een aantal on

derzoe)cingen is gebleken dat het ongevallenpatroon niet of nauwelijks 

wordt beïmrloed door het type voertuigver"lichting.1\';anneer de l,cuze 

aan de bestuurder zelf wordt o~ergelaten is het resultaat meestal 

dat stads- en dimlichten door elkaar voorkomen. Het moet echter wor

den betvijfeld of, ten gevolge van·de duidelijke recente verbeteringen 

in stadslichten, de bezwaren van dergelijk gemengd voorkomen nog steeds 

als belangrijk moeten worden aangemerlit. 

Dimlichten blijken slechts een geringe bijdrage tot de zichtbaarheid 

ran objecten te leveren, die bovendien niet steeds tot een verbete

'i~g leidt. Waqneer objecten zijn voorzien van retroflectoren, blijkt 

limlicht duidelijk beter te zijn dan h~t huidige stadslicht. Het ver

;chil met "verbeterd stadslicht" van het type dat in di trapport 

rordt voorgesteld, is daarbij echter gering, vooral wallueer men de 

lichtbaarheid uitdrukt in de zichtbaarheidsafstand. Dit geringe 

'oordeel kan voorts weer voor een aanzienlijl, deel teniet ,,'orden ge

lnan door de verblinding door tegenliggers. Bij goed afgestelde, scha

Ie, droge, aan de reglementen voldoende dimlichten is de verblinding 
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reeds zeer aanzienlijk, met name wanneer er een aantal tegenliggers 

tegelijk zichtbaar zijn. Wannee~ men rekening houdt met vervuiling, elI 

de instelling van dimlicllten blijkt dat door al deze invlopden de 

verblinding v:r;ij,,,el steeds hoger wordt dan in het "ideale" geval. 

Geconcludeerd kan worden dat de bijdrage tot de. zichtbaarheid van 

voorv"erpen, die door dimlichten kan worden geleverd bij aamvezig

heid VRn openbare verlichting (zelfs bij alleen naar zeer geringe 

openbare verlicllting) gering, en meestal van verwaarloosbaar be

lang is, met twee uitzonderingen: ten eerste wanneer de voorwerpen 

een hoge reflectie hebben (retroflectoren' en ten tweede wanneer 

er sprake is van korte afstanden. 

Voorts blijkt dat de verblinding die wordt teweeg gebracht door de 

dimlichten van tegenliggers bij alle gangbare nachtelijke verlceers

situaties een verstoring van de optimale waarneming teweegbrengt. 

Hieruit volgt dat het dimlicht als "verliehtingsmiddel" niet vol

doet, en eigenlijk niet goed bruil<:baar is binnen bebouwde kot:1luen. 

Het zeer veel z'valckere stads I ieht komt al s "verl ieh tingsmidde 1" 

natuurl ijk geheel niet in aanmerking. In tegens te lling tot he:: t dim-' 

licht, dat zowel "verlichtingsmiddel ll als si{!.naallicht is, is het 

stadslicht namelijk uitsluitend een signaallicht. 

';. Consequenties van invoering van "verbeterd stadslicht" 

';.l.a. Het voertuig 

1) Wat betreft bet "verbeterd.~ stadslicht" hangen de extra kosten 

sterk af van het gekozen systeem~ Wanneer wordt gekozen voor een 

apart licht kunnen de kosten zeer gering zijn. Een lichtsterkte van 

bijvoorbeeld 50 cd is op eenvoudige wijze te bereiken, immers, vrij

wel alle richtingsaanwijzers en vele remlichten.van moderne auto's 

hebben een dergelijke lichtsterkte. Voor nieuwe modellen betekent 

di t dus geen of nauwelijks enige prijsverhoging. Bij het ombouwen van 

bestaande auto's dient met enige kosten te worden gerekend, vooral 

bij oude auto's. Hiermee dient rekening te worden gehouden bij het 

overwegen van een eventuele overgangstijd. 



- 122 -

Wanneer men ldest voor een "gedimd" dimlicht - waarbij het voordeel 

bestaat van een betere normalisering van de afmetingen en de posi

tie en w,elljcht vnn enige bijdrage tot de verlichting - 'en zcli:Cl' 

wanneer dit "dimmen" automatisch dient plaats te vinden, dan 

dient met wat hogere kosten te worden gerekend. Ook dnn ecllier is 

voor niem ... e auto's de kostentoellame niet zeer ernstig: de kosten 

van het door het TRUL voorgestelde systeem worden geschat op ten 

hoogste enige tientallen guldens. Daarbij dient te worden bedacllt 

dat de kosten vooral te maken heb~en met de automatische regeling. 

Bij een geintegreerd signalerings~ysteem kan dezelfde installatie 

worden gebruikt, zodat de kosten niet alleen op het "verbeterd 

,stadslicht" drukken. 

2)'lIet hier voorgestelde "verbeterde stadslicht" neemt dezelfde 

plaats in als het huidige stadslicht. Voor die gevallen waarbij 

het huidige stadslicht tevens als parkeerlicht wordt gebruikt, 

dient te worden overwogen of het "verbeterde stadslicht.", even-

zeer als parkeerlicht kan dienen. Zie volledige rapport hoofdstuk 5.2. 

Voorlopig kan worden geconcludeerd dat nog nader onderzoek nodig 

is om na te gaan of naast het "verbeterde stadslicht" een apart 

parkeerl i eh t noodzal.e lijk of ge, ... ens t is. Daarbij moet tevens reke

ning worden gehouden met de verminderde opvallendheid van de re

flectoren van onverlicht geparkeerde auto's. 

3.2. De weg en het verkeer 

1) De belangrijkste en meest ingrijpende consequentie van het even

tueel invoeren van "verbeterd stadslicht" is gelegen in de noodza

kelijke kwaliteit van de open~are verlichting. Alleen bij zeer ge

ringe openbare verlichting geeft dimlicht een verbetering van de 

zichtbaarheid van voorwerpen in. vergelijking tot stadslicht of 

"verbeterd stadslicht". Dit betekent niet dat alle openbare ver

lichting die boven deze grens ligt, vanzelf goed is; alleen is ge

constateerd dat de situatie niet beter wordt door dimlicht in te 

schakelen. In eerste benadering kan worden gezegd dat dit kriterium 

(het wordt niet beter door het inschakelen van dimlicht) ongeveer 

bij 0,2 cd/m2 wordt bereikt. Nu wordt dit luminantieniveau zelfs 

Qiet in alle wegen die een verkeersfunctie hebben, bereikt. 
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2) Wat betreft retroflecterende materialen is het verschil tussen 

dimlicht en "verbet~rd stadslichtIl niet groot. Dij hetzelfde mate

riaal is het verschil in zichtbaarheidsafstand ongeveer 50%. Dit 

volgt uit de volgende formule: 

E "" r.LO 
o q • 

R 

Daarin is E dè bij de drempelwaarde van zichtbaarheid behorende 
o 

verlichtingssterkte,r het reflecterend vermogen en 0 het oppervlak 

van de reflector, I de lichtsterkte en R de afstand. 

E R
q 

Di t i s ook te schrijven als: r. I ::> • 0 

"-0 · 
Bij gelijke E, R en 0 betekent dus een vermindering van een factor 

5 in I een verhoging van r met een factor 5. Gezien de nieuwere 

ontwikkelingen op het gebied van de fabricagetechnieken van retro

flecterende materiaal lijkt dit voor verkeerstekens en "'cgwijzers 

tot de moge lijkheden te behoren. 

. 
Voor wegmarkeringen is de situatie minder gunstig. Immers beneden-

waarts gericht is het verschil tussen dimlicht en Il verbeterd stads

licht" groter, terwijl bovendien bij "'egmarl(cringsmaterialen minder 

mogelijkheden bestaan voor technische verbeteringen. 

3.3. Ov<,rige , ... cggebruikers en overige omstandigheden 

1) Het blijkt dat voetgangers op ongeveer gelijke wijze als bestuur

ders de voorkeur geven aan "verbeterd stadslicht ll • Zie hiervoor het 

volledige rapport Annex A8. 

2) Een ander aspect betreft het iichtbaar zijn van de voetganger, 

met name kort voor of tijdens het oversteken. Oversteken kan vaak 

aanleiding geven tot conflictsituaties of ongevallen. Hierbij kan 

onderscheid worden gemaakt in twee gevallen: ten eerste het over

steken vindt plaats op een VOP (voetgangers-oversteekplaats) of 

het vindt plaats op een ander weggedeelte. In het eerste geval blijkt 

de openbare verlichting ter plaatse van, of in de buurt van, de 

VOP maatgevend, waarbij de signalering van de VOP, de markering van 

de VOP, en de mogelijkheden tot detectie van de voetganger of op bij 

de VOP van belang zijn. De verlichting die de auto's voeren ia v •• ~

al van belang voor de voetganger om te beslissen of hij al da. Biet 



zal oversteken maar minder voor de zichtbaarheid van de voetganger 

zelf, dit in tegenstelling tot het geval dat voetgangers - min of 

meer onverwachts - oversteken op plaatsen waar geen vop aanwezig 

is. Op plaatsen waar geen vop's aanwezig zijn, hangt het al dan niet 

waarneembaar zijn van voetgangers vooral af van het luminantie con

trast tussen de voetganger en de directe achtergrond. In dit opzicht 

is er dus geen verschil tussen het kunnen waarnemen van voetgangers 

en van andere objecten. 

Voor fietsers geldt globaal hetzelfde, met dit verschil dat fiet

sers als regel dezelfde richtillg hebben als de autobestuurders, en 

aan dezelfde kaut van de weg rijden. Di t betekent dat meestal alleen 

maar de achterkant van de fiets zichtbaar is. Wanneer voor deze 

ach terkant de aanbevel ingen , .. orden gevol gd die zijn opges te I d voor 

huitenwep;en en voor gebruik vun dimlicllt dan tul voor wegen 

hinnen bebouwde kommen - dus relatief lage snelheid Cil dus rela

tief korte vereiste waarneembaarheidsafstand - met gebruik van 

"verbeterd stadslicht" ook een voldoende zichtbaarheid gc.·ranr

borgd zijn. 

3) Een geheel ander probleem doet zich voor bij mist overdag. Hier

bij zijn, bij hogere omgevingsluminantie, zeer hoge wéarden van de lu

minantie van de signaallichten vereist. 

4. DE TECHNISCHE UITVOERING' 

Op grond van de momenteel ter beschikking staande gegevens kan de 

mees t geschil{te techni sch~ ui tvo eringsvorm voor "verbet.erd s tads

licht" als volgt worden omschreven: 

a. het gangbare stadslicht wordt versterkt. Daarbij verdient do con

structie waarbij een aparte lamp voor het stadslicht in de (dim

licht) reflector is aangebracht de voorkeur. Deze lamp dient dan 

vergroot te worden wat betreft de lichtstroom. \{el moet rekening 

vorden gehouden met een voldoende ~~delingse uitstraling. 

h. het overgaan van dimlicht naar "verbeterd stadslic6t'f geschiedt 

door schakelen. Dit schakelen wordt door de bestuurder "met de 

hand" uitgevoerd. 
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Voor een verdere ontwikkeling komt het automatisch en trappeloos, 

geleidelijk dimmen in aanmerking, met name wanneer de daartoe beno

digde automaat ook voor het s~hakelen van andere lichten kan wor

den ge bruikt •. 

5. Dl~ INVOEHn,G VAN "VEIU1ETEH.D STADSLICHT" 

Er is reeds op gewezen dat momenteel, ook op wegen die een duide

lijke verkeersfunctie hebben, het minimaal noodzakelijke luminantie

niveau, vereist voor het invoeren van "verbeterd stadslicht" nog 

niet overal aan~ezig is. Dit geldt uiteraard nog meer voor woon

straten, die slechts in geringe mate een verkeersfunctie hebben. 

Er bestaan nauwelijks bruil,bare gegeveIis over welke fractie van het 

wegennet het hierbij gnat, en nog minder over de kosten (in tijd, 

geld en grondstoffen) die het zal kosten om te zorgen dat alle we

gen en straten binnen bebouwde gebieden een openbare verlichting 

hebben die ten~instc 0,2 cd pe~ m2 bedraagt. Verwacht kan echter 

worden dat het hier een aanzienlijk deel van het wegennet betreft, 

en dat het een lange tijd zal duren om de verlichting op het ge

wenste niveau te brengen, waneer men daartoe zou besluiten. Men 

moet dus in alle gevallen rekenen op een lange tijd waarbinnen een 

aanzienlijk gedeel te van de wegen "minderIl dan het betrokken ni vaau 

is. In beginsel kan men verschillende maatregelen nemen: 

a) Alles blijft zoals het is. Dit is uiteraard niet te verkiezen. 

. 

b) Gedurende de overgangstijd - d.w.z. voordat alle daarvoor in .' 

aanmerking komende openbare verlichting is aangepast - wordt over

al het gebruik van dimlicht voorgeschreven. Deze mogelijkheid is 

al evenmin te verkiezen, mede omdat blijkt dat wanneer eenmaal dim-

licht is ingevoerd, er vaak een grote weerstand tegen invoering 

van een beter licht ontstaat. 

c) Gedurende de overgangstijd wordt overal stadslicht voorgescllre

ven. De bezwaren zijn: ten eerste zijn nog steeds vele stadslichten 

te zwak om optimaal als signaallicht te kunnen fungeren, en ten 

tweede zijn vele openbare verlichtingen gedurende de overgang nog 

onvoldoende. Het voordeel is echter, dat een geleidelijke overgang 

naar de situaties met "verbeterd stadslicht" mogelijk is. 
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d) Gedurende de overgangstijd wordt staqslicht naast di~licht toe

gelaten. Di t biedt ook mogelijkheden voor het geleidelijk invoeren 

van "verbeterd stadslicht". Hierbinnen kunnen weer enkele varianten 

worden onderscheiden: ten eerste wordt aan de bestuurder zelf over

gelaten welke verlichting hij verkiest. Dit heeft het voordeel dat 

er geen complicaties in de rijtaak of in de apparatuur komt; het 

nadeel is dat stads- en dimlichten door elkaar gebruik zullen wor

den. Door de recente verbeteringen aan stadslichten is dit bezwaar 

nu al aan,denlijk kleiner dan een tiental jaren geleden. Het is ech

ter de vraag of bij gebruik van "verbeterd stadslicht" dit nog een 

wezenlijk bezwaar is. Ten tweede knn de overschakeling automaiisch 

pla~tsvillden. Het bezwaar hiervan is - naast de kosten - het feit 

dat het niet meteen kan worden ingevoerd. Ten derde kan per straat 

worden aan~egeven of stadslicht (al dan niet "verbeterdIl) of dim

licht verplicht is. Dit vereist een goed kriterium van "goede tl open

bare verlichting, een goede organi~~tie met name wanneer 

de openbare verlichting gedeeltelijk wordt verbeterd, het verzwaart 

de taak van de bestuurder cn van de politie, en het legt een aan

zienlijke verantwoordelijkheid bij de wegbeheerder. De eerste moge

lijkheid verd~ent dus duidelijk de voorkeur. 

Wanneer men de voor- en nadelen van de verschillende varianten be

kijkt, dan blijkt dat duidelijk de voorl,eur uitgaat naar "d ten eers

teil d.w.z. een situatie die als volgt kan worden gclcenschetst. 

- de openbare verlichting wordt geleidelijk voor alle wegen en 

straten met verkeersfunctie verhoogd tot tenminste 0,2 cd/m2. 

- het blijft (resp. wordt) aan de bestuurders overgelaten om te be

slissen of zij stadslicht of dimlicht gebruiken. 

~geleidelijk worden alle auto' s voorzien van "verbeterde stadslicb-

tent~ • 

6. ENQUÊTE VAN D~ 

De ECE (Economie Commission for Europe), meer in het bijzonder de 

daaronder ressorterende Working Party 20, beeft in 1973 een enquête 

gehouden onder de lid-staten betreffende het gebruik van stadslich

ten en dimlichten binnen bebouwde gebieden. Tot nu toc is door ne

gen landen een a'ltwoord ingediend (te weten Oostenrijk (A), Denemar

ken (DK), Bondsrepubliek Duitsland (D), Halta (lor), Nederland (KL), 

Polen (PL), Verenigd Koninkrijk (Ul() en Rusland (SU». 
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De resultaten van de antwoorden kunnen als volgt worden samengevat. 

Ie In alle landen bestaan regels voor het voeren van verlichting 

door auto' s binnen bebouwingen. De volgende mogelijltheden zijn ge

noemd: 

a. stadslicht overal verplicht (DK) 

b. dimlicht overal verplicht (D) 

c. verplichting tot het voeren van hetzij stadslicht of dimlicht 

hangt af van het kwali tei tsni veau van de s traa t.verl ichting (H, Pt) 

d. de keuze tussen stadslicht en dimlicht wordt aan de bestuurder 

overgelaten (A, NL, UK, SU). 

(Opmerking: in vele landen die hetzij. niet bij de enqu6te betrokken 

waren, of nog geen antwoord hebben ingestuurd, bestaan vergelijkba

re regeis). 

11. In de meesie gevallen worden voor stadslicht de ECE-eisen 

(min. 4: cd, max. 60 cd) ge'volgd, evenals voor dimlicht (tIE" of 

11 Hl! ) • 

IIi. In alle landen zijn onderling sterk verschillende voorschriften 

van kracllt over de positie van de verschillende lichten. In vier 

landen wordt een minimale hoogte vastgelegd, die ligt tussen 30 en 

50 cm. De voorgeschreven maximale hoogte ligt voor de verschillen

de landen tussen 100 cm en 160 cm. Ook de late~ale positie vertoont 

veel verschil tussen de landen ohderling. 

IV. De cnqulhe beeft ge(!n .nieuwe gegevens verschaft over het ge

bruik van dimlicht en stadslicht. De gegevens verschaft door UK 

en Nt stemmen overeen wet de gegevens uit de literatuur. 

V. Ook wat betreft het onderzoek naar de samenhang tussen ongeval

len en voertuigverlichting zijn in de antwoorden in de enquête geen 

nieuwe gegevens naar voren geitomen. Ook hier is overeenstemming 

met de literatuur. 

7. CONCLUSIES 

1) Het is technisch eenvoudig om op motorvoertuigen een zgn. "ver-. 

bcterd stadslicht" in te voeren gekenmerkt door een lichtsterkte 

die niet minder dan ca. 20 cd bedraagt en niet meer dan ca. 100 cd. 
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2) De introductie van het "verbeterd stadslicht" kan vele van de ver

blindingsbezwaren ondervangen die momenteel aanwezig zijn bij het nach

telijk autoverkeero 

:;) Te verwachten is dat de introductie van "verbeterd stadslicht" zal 

bijdragen tot de verhoging van de verkeersveiligheid t.o.v. de situatie: 

uitsluitend dimlicht of de situatie uitsluitend stadslicht of de huidige 

situatie stads- en dimlicht. 

4) T.o.v. het huidige stadslicht kan "verbeterd stadslicht" merkbaar bij

dragen tot de zichtbaarheid van retroflectoren. 

5) Dit zal volgens verwachting gepaaro gnan met een zeer geringe 

kostenverhoging zowel voor de individuele weggebruiker - als voer 

de overheid. 

6) lnhaerent aan de invoering van "verbeterd stadslicht" is de 

noodzaak van een verbetering van de openbare verlichting voor 

wegen die een verkeersfunctie hebben, met name 

bij die straten die momenteel zeer slecht verlicht zijn. 

7) Momenteel komen geen alternatieven in aanmerking voor een Yer~ 

betering van de nachtelijke v~rkeerssituatie. 

S) Op een aantal details na zijn de functionele eisen te stellen aan 

bet "verbeterd s tadsl icht" bekend ~ Nader (ont\dkkelings )onderzoek 

is echter gewenst. 

) De introductie van "verbeterd stadslicht" is compatible met de 

~oor realisering in aanmerkingen komende toekomstige systemen voor 

,erbetering van de nachtelijke verkeerssituatie. 

lO) Gedurende de noodzakelijke overgangstijd behorende bij de iovoe

~ing van "verbeterd stadslicht" verdient het naar hun keuze llaast 

!lkaar gebruiken van stadslicht, I~erbetcrd stadslicht" en dimlicht 

le voorkeur. 
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V.3.9. Pre crash Weg en Verkeer - Conclusies -------------------------------------

Haatregelen ter reduktie van de ongevallenkans kunnen ~orden inge

deeld als volgt: 

1. Visualiseringsmiddelen 

Bij deze maatregelen ter verbetering van de ~aarneembaarheid en van 

de inforrnatiever~erking is het uitgangspunt een onge~ijzigrl ont~erp 

van de technische ~eg/verkeersvoorzieningen een ongewijzigd gebruik 

ervan. 

De maatregelen betreffen verlichting en bebakeningsmiddelen met 

name: 

- markeringen 

- verkeerstekens 

- be'We~ijzering 

- verkeerssignaleringssystemen 

- ~egverlichting. 

In een enkel geval zijn gegevens uit onderzoek bekend over de als 

gevolg van de maatregel gekonstateerde ongevalsreduktie. Soms ~a

litatief (markeringen), soms ~antitatief (openbare verlichting). 

In een enkel geval kan een schatting ~orden gegeven over de maxi

maal te ver~achten ongevalsreduktie. Dit bij aanname van een bepaal

de mate van effectiviteit van de maatregel en bij aanname van de bij

drage van de maatregel aan de beachou~de verzameling ongevallen 

(verkeerssignaleringssystemen). 

In de meeste gevallen ontbreken feitelijke gegevens over ongevallen 

in relatie tot de beschou~de maatregel en zijn zelfs geen schattingen 

te geven over hun bijdrage aan de onveiligheid (verkeerstekens, be'Weg

~ijzering, signaleringssystemen). 

In deze gevallen~ zoals genoemd, is het belang van de maatregel 

t.a.v. de verkeersveiligheid min of meer evident, gegeven de behoef

te aan duidelijke ~aarneembaarheid en informatie bij de ~eggebruiker/ 

verkeersdeelnemer/reiziger. Vele van deze gevallen behoren tot het 

standaardpakket (bebakening) maatregelen van de ~egbeheerder. 

Behalve op basis van de resultaten van ongevallenonderzoek, is het 

mogelijk om maatregelen te indiceren op basis van min of meer theo

retische konstrukties n.a.v. onderzoek van het normale gedrag van 
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de weggebruikerjverkeersdeelnemer, mikroscopisch of makroscopisch 

beschouwd. Het ongeval wordt dan opgevat als resultaat van een sto

ring van het normale verkeersproces (makroscopisch) of gedrag (mi

kroscopisch). Toetsing aan ongevallencijfers is, hoewel wenselijk, 

niet al tijd mogelijk, bv. niet omdat de maatregel behoort tot het 

standaardpakket van de wegbeheerder. In sommige gevallen is dan ech

ter verdere optimalisering mogelijk, dit steeds vanuit t.o.v. onvei

ligheid voorlopige criteria betreffende aspecten van het verkeerspro

ces en gedrag. Enkele gebieden waarvoor verder onderzoek dan wel 

toepassing van maatregel is geïndiceerd: 

- markeringen; ontwikkelingsonderzoek voor resp. toepassing van ma

teriaal dat zijn functie blijft behouden onder ongunstige zichtomstan

digheden (natte spiegelende wegdekken); het toepassen van rumble 

markeringen als waarschuwingssysteem bij het onvrijwillig verlaten van 

de rijbaan; het onderzoeken van de mogelijkheden die markeringen en 

eventueel andere visualiseringsmiddelen bieden voor het herkenbaar 

maken van de kategorie waartoe de weg behoort. 

- verkeerstekens: het verrichten van onderzoek naar de begrijpelijk

heid van het systeem, de daarin gehanteerde betekenisonderscheidin

gen en de daartoe toegepaste kleuren, vormen, symbolen; het vooraf 

doen testen van eventueel nieuw in te voeren tekens. 

- routegeleiding: het doen van onderzoek naar het onderling afge

stemd zijn en de systematiek van route informatie-elementen (wegwij

zers, kaarten) en systemen (plaatsnamen, nummers; lokale, nationale 

en internationale bestemmingsaandUidingen). 

- verlichting en signalering: onderzoek naar de perceptie en begrij

pelijkheid van nieuwe signaleringsdisplays langs de weg; het doen 

toepassen van openbare verlichting langs de weg. 
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2. Dosering. verdeling en regeling van het verkeer 

Bij deze maatregelen wordt uitgegaan van een ongewijzigd ontwerp naar 

gewijzigd gebruik van de voorzieningen: 

- ~~!~~!~~_!!~-~~~_!~~~~~~ 
Hierbij wordt gedacht aan maatregelen gebaseerd op de op auto(snel}we-

gen tussen intensiteit en ongevallenkans gekonstateerde relatie en 

de naar aanleiding daarvan te exploreren maatregelen zoals afslui

ting van rijstroken gedurende stille uren ter vergroting van de inten

siteit op de wel opengestelde rijstrook en afsluiting van rijwegen ter 

verhindering van te grote intensiteiten op auto(snel)wegen. Binnen 

de bebouwde kom is vooreerst onderzoek geïndiceerd naar de relatie 

tussen intensiteit en ongevallenkans. 

- !~~~~!!~~_!!~-~~~_!~~~~~~ 
Dit betreft maatregelen - in het kader van kategorisering van we-

gen - waarmee hoge intensiteiten worden geleid over wegen met lage 

ongevalskans alsmede een konsistente verdeling van vervoermiddelen 

over wegen en verkeersbewegingen op de weg kan worden bereikt. 

De vaststelling van een definitief voorstel voor de kategorie-inde

ling van wegen zal een aanzienlijke onderzoekinspanning vergen. De 

van een konsekwent doorgevoerde wegenkategorisering te verwachten ef

effecten op de verkeersveiligheid zijn thans nog niet op betrouwbare 

wijze aan te geven. Dit geldt eveneens voor de kosten gemoeid met 

uitsplitsingen en samenvoegingen van bestaande klassificaties van 

wegen en de naar verwachting in aantal benodigde rekonstruktie •• 

Een eenvoudiger maatregel die op kleinere schaal is te nemen, be

staat uit het doorvoeren van scheiding van verkeerssoorten en schei

ding van konflikterende verkeersbewegingen op wegen met een verkeer.

functie. Een dergelijke scheiding kan worden doorgevoerd voor gebied, 

rijbaan of rijstrook. Bijvoorbeeld voetgangersgebied, aparte fietspa

den en bromfietsbanen, afzonderlijke (recht~r)strook voor vrachtwa

gens en (brom)fietsen bij menging per baan. De scheiding zon weder

zijds implicerend moeten zijn. Dat wil zeggen een gebruiksverbod 

voor voertuigen met betrekking tot voetgangersgebieden zou ook moe

ten impliceren een gebruiksverbod voor voetgangers met betrekking 

tot het voertuiggebied. Een gebruiksgebod, bijvoorbeeld suggestie-
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strook voor (brom)fietsen of rechterstrook voor vrachtwagens zou 

ook een gebruiksverbod voor overige kategorieën moeten impliceren. 

Uitzonderingen zouden slechts mogen worden toegestaan in met ver

keerslichtenregeling beveiligde doorgangen. Waar dit niet mogelijk 

is zouden de weg/verkeersvoorzieningen in hun ontwerp moeten zijn 

afgestemd met betrekking tot de op de weg toegelaten zwakste ka

tegorie. 

- !!i!!!~~_!~~_~!~_!!!~!!! 
Tot deze groep behoren maatregelen die beogen een tijdelijke schei-

ding te bewerkstelligen tussen konflikterende verkeersstromen 

(verkeerslichten) en konflikterende verkeersbewegingen, bijvoorbeeld 

snelheidsverschillen (filebevetligingssysteem) of waarschuwings

systemen in verband met een tijdelijke afwijkende toestand bijvoorbeeld 

mist, gladheid, verkeersomleggingen etc. 

Het is van belang dat - mede op de verkeersveiligheid gebaseerde -

criteria worden opgesteld voor het installeren van de diverse 

conventionele en meer geavanceerde verkeerslichten en signalerings

systemen. Hiervoor is onderzoek nodig naar de vermindering van de 

ongevallenkans a.g.v. het plaatsen van de diverse systemen en het 

kwantificeren van de t.a.v. de effectiviteit van de systemen van 

belang zijnde verkeerseigenschappen zoals intensiteit en samenstel

ling van het verkeer en de geometrische eigenschappen van de situa

tie. Tenslotte is ook het ergonomische ontwerp - gericht op visua

lisatie - van belang te onderzoeken, voorzover dit althans afwijkt 

van de reeds genormaliseerde vormgeving. 
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3. Het ontwerp van de weg 

Maatregelen op dit gebied betreffen verbeteringen in het ontwerp 

en de ontwerpelementen van de weg. 

Juiste verbeteringen leiden tot een aantoonbaar veiliger ge. 

bruik. Dit heeft betrekking op een groot aantal 

elementen, waarvan in de B~jdragen aan de Nota Verkeersveiligheid 

dd. 1967 reeds een overzicht werd gegeven. H.b.t. enkele daarvan 

werd door de SWOV aanvullend onderz~ek (statistische ongevallen ana

lyse, gedragsonderzo~k) verricht waarvan de resultaten dienstbaar wer

den gemaakt voor het opstellen van richtlijnen. In de normstelling 

t.a.v. het ontwerp van voertuig en weg spelen echter ook andere 

belangen dan verkeersveiligheid een rol. Bovendien moet steeds 

rekening worden gehouden met interacties tussen afzonderlijke ken

merken. Een kategorale benadering is ve reist. Enkele algemene ver

beteringen zijn: verhogen stroefheid van het wegdek, ook binnen de 

bebouwde kom, het aanbrengen 

van openbare verlichting, ook buiten de bebouwde kom, met name op 

wegen met gemengd verkeer. Met deze maatregelen kan de verkeers

veiligheid met enkele tientallen procenten worden verhoogd. Naast 

deze algemene maatregelen is een meer gedifferentieerde benadering, 

waarin wordt uitgegaan van de bestaande faciliteiten en wordt ge

streefd naar een betere verkeersverdeling (categorisering van we

gen) onontbeerlijk om een - naar verwachting - substantiële verbe

tering van de verkeersveiligheid te kunnen bereiken. 

Voor wat betreft de stedelijke infrastructuur blijkt uit buitenland

se ervaringen (Zweden, Engeland) dat een aanzienlijke reduktie (in 

de orde van halvering) van de onveiligheid kan worden verkregen 

door een aangepast ontwerp van moderne woonwijken. 





BOUWSTENEN VOOR HET BELEIDSPLAN VERKEERSVEILIGHEID 

Hoofdstuk V: Onderzoek en maatregelen gericht op de pre-crashfase 

V.4. Het voertuig 

Stichting Wetenschappelijk Onderzoek Verkeersveiligheid SWOV 



VERANTWOORDING 

Op 3 mei 1974 verzocht het Ministerie van Verkeer en Waterstaat 

de SWOV de mogelijkheid na te gaan bijdragen te leveren aan de 

totstandkoming van een nota inzake een beleidsplan voor de ver

keersveiligheid~ 

De ~'Bijdragen voor de Nota Verkeersveiligheid" die de SWOV in 

1965 heeft geleverd, waren naar het oordeel van de Minister van 

grote waarde geweest als uitgangspunt voor de beleidsvaststel

ling van zijn toenmalige ambtsvoorganger, hetgeen hem ertoe 

heeft gebracht de SWOV te verzoeken weer een soortgelijke serie 

werkzaamheden te verrichten. 

In afwachting van de officiële opdracht besloot de SWOV in de 

zomer van 1974 aan te vangen met de werkzaamheden. 

Aangezien gestreefd moest worden naar zo gering mogelijke conse

quenties voor de uitvoering van de overige lopende onderzoekop

drachten werd hiertoe binnen de SWOV een klein team van weten

schappelijke medewerkers geformeerd, die, veelal naast hun nor

male werkzaamheden, gewerkt hebben aan het tot stand komen van 

deze bijdragen. 

Op 5 november 1974 ontving de SWOV officiëel opdracht bouwstenen 

te leveren voor dit beleidsplan. Hierin werd gesteld dat de Mi

nister zich voorstelde het Beleidsplan voor de Verkeersveilig

heid - evenals de Nota Verkeersveiligheid 1967 - te doen verge

zellen van een bijlage waarin de verschillende factoren die de 

verkeersveiligheid bepalen, in hun onderlinge samenhang worden 

beschreven. 

De opdracht omvat drie fasen, waarvan in 1974 alleen de eerste 

fase aan de orde diende te komen, te weten: een globale beschrij

ving van de verkeers(on)veiligheid en een inventarisatie van de 

momenteel aanwezige kennis. 

De tweede fase van de opdracht is het uitvoeren van een uitge

breide probleemanalyse. Hieruit zullen een aantal alternatieve 

maatregelen en hun consequenties nader worden uitgewerkt; een 



en ander mede gebaseerd op de te zijner tijd in het Beleidsplan 

geformuleerde g&dachten. Indien de beschikbare gegevens dat toe

laten zal het rapport betreffende de werkzaamheden van de tweede 

fase gecompleteerd worden door een kosten-baten-analyse. 

Als consequentie van de in de eerste twee fasen verkregen in

zichten zal de derde fase gericht zijn op het opstellen van een 

programma voor verder onderzoek dat, rekening houdende met de 

bestaande mogelijkheden in tijd en geld, moet dienen om de be

staande leemten in de aanwezige kennis aan te vullen. Deze com

pletering van de beschikbare kennis is noodzakelijk om het ver

keersveiligheidsbeleid op lange termijn te ondersteunen. 

Eind 1974/begin 1975 zijn de volgende vijf hoofdstukken ten be

hoeve van de eerste fase ingeleverd bij de, inmiddels opgerichte 

Directie Verkeersveiligheid (DVV): 

Hoofdstuk I Beleid in het algemeen en verkeersveiligheidsbeleid 

in het bijzonder 

Hoofdstuk 11 Omvang en ontwikkeling van de verkeers(on}veilig

heid 

Hoofdstuk 111 Onderzoek en maatregelen gericht op de post-crash 

fase 

Hoofdstuk IV Onderzoek en maatregelen gericht op de crash-fase 

Hoofdstuk V Onderzoek en maatregelen gericht op de pre-crash

fase 

Deze Bouwstenen hadden tot doel het leveren van constructieve ele

menten voor het Beleidsplan voor de Verkeersveiligheid, dat wil 

zeggen dat zij moesten dienen als discussiestuk voor de daartoe 

geëigende beleidsorganen. 

Gedwongen door de korte tijd die beschikbaar gesteld was voor de 

uitvoering van de eerste fase van de opdrach~ moest worden vol

staan met het leveren van "ruw materiaal". De Bouwstenen bestaan 

dan ook voornamelijk uit (gedeel ten van) colleges, .lezingen, reeds 

aangeboden of in bewerking zijnde rapporten en consulten en de 

continue verslaggeving van onderzoek. Ze kunnen dus niet bogen op 



volledigheid en evenwichtigheid, noch in de behandelde materie nog 

nog in de gegeven literatuuruanwijzingen. 

Voor het aangeven van de consequenties voor het beleid in termen 

van voorstellen voor gespecificeerde maatregelen, ontbrak in deze 

eerste fase vooralsnog de mogelijkheid. 

Gezien het feit dat, zoals gezegd, deze teksten moesten dienen 

als Bouwstenen in het overleg voorafgaand aan het samenstellen 

van het Beleidsplan voor de Verkeersveiligheid, is, in verband 

met de tijd, afgezien van nadere redigering van de hetreffende 

teksten. 

In dit Hoofdstuk V, waarvan de teksten in december 1974 gereed 

kwamen, is een overzicht gegeven van ue st.and van zal{cn van 

onderzoek en (mogelijke) maatregelen gericht op de pre-crash

fase, dat wil zeggen gericht op alle gebeurtenissen die leidell 

tot het ontstaan van ongevallen en de omstandigheden die daarhij 

van invloed zijn. Dit houdt in dat aandacht is gegeven aon de 

mogelijkheden tot het voorkomen vallongevallen, c.q. het beperken 

van het aantal ongevallen. 

Dit hoofdstuk moet gezien worden als een aanvulling op en een 

nadere uitwerking van d(! hoofdstukken 3, 11 en 5 van de in 1965 

door de SWOV geleverde Bijdragen voor de Nota Verl,cersvciligheid, 

op basis van recente onderzoekresultaten. 

Omdat de verkeersveiligheid slechts één van de UHpecten is vau het 

gehele verkeers- en vervoerssysteem, geeft de hier weergegeven 

kennis een weliswaar noodzakelijke, maar niet voldoende inbreng 

voor het vaststellen van verkeers- en vervoersmaatregelen. Dij 

het vaststellen van dergelijke maatregelen zal ee11 afweging 

moeten plaatsvinden tegen bv. economische aspecten (kosten, v]otllejd 

van afwikkeling vall het verkeer e.d.) en andere, vaal, ongewellste, 

aspecten (grondgehruik, luclltvervujljng c.d.), maar ook de mogelijk

heden voor i.eellTli:·;(;he rea] ümi.ie. 

In deze paragraaf V. '1. is u:i Lgegaun van een hUlllall l'llgineer j ng 

aanpak (het aanpassen van de voorzieningen aan de mogelijkhedt!ll 

en beperkingen van de mens) door middel van maatregelen met be

trekking tot o.a. vormgeving en uitrusting van zowel auto's als 

t'iee,vielers. 

Ir. E. Asmussen, Directeur SWOV december 1974 
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V.4. Het voertuig. 

V.4.1. Algeme,~n. 

V.4.1.1. Categorie-indeling. 

Het nederlandse verkeer wordt gekenmerkt door een grote verschei

denheid aan verkeersmiddelen. Bij het wegverkeer kunnen groepen 

voertuigen onderscheiden worden naar afmetingen en bewegingsken

merken. Zo kent het gemotoriseerde snelverkeer de categorieën 

personenauto's, vrachtauto's (inclusief autobussen) en motorrij

wielen en scooters. Binnen de bebouwde kom komen veel (brom)fiet

sen en voetgangers voor. Daarnaast zijn er nog landbouwtractoren, 

bespannen en onbespannen wagens en rijdieren. De kwantitatieve 

samenstelling van de wegverkeersmiddelen is gegeven in de algeme

ne gegevens (tabel 1). 

V.4.1.2. Heterogeniteit naar kenmerken. 

De verschillende categorieën vertonen onderling grote verschillen 

in afmetingen, gewicht, ergonomische- en bewegingskenmerken. In

dien de categorieën van dezelfde weg gebruik maken, ontstaat een 

inhomogeen verkeersbeeld met conflictsituaties. Daar waar het niet 

mo~eJijk iR de verschillende categorieën te scheiden, is het wen

tH-lijk dc. cllt.c!gori(·ën duidelijk tU'rkt'nhallr te maken, zowel over

.tug ,ti s I 8-!Iach ts. Noordz j ,i (~n Hoszbllch hebben daaromtrent voor

stellen gedaan (zie paragraaf V.It.2.ó.). Binnen de categorie is 

het dan van belang dat de voor de verkeersveiligheid van belang 

zijnde eigenschappen zo uniform mogelijk zijn. Deze eigenschappen 

komen in het volgende hoofdstuk ter sprake. 

V.4.1.3. Omvang en mate van onveiligheid per voertuigtype. 

Om de prioriteiten te kunnen vaststellen voor welke categorie de 

eigenschappen verbetering behoeven. zijn ongevallengegevens nodig. 

Dit betreft zowel de kans op een ongeval als de ernst van de af

loop van een ongeval per categorie. 
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De kans op een ongeval is sinds de invoering van de beperkte onge

vallenregistratie in 1967 moeilijk vast te stellen. Voorzover de 

gegevens bekend zijn, wordt verwezen naar de algemene gegevens over 

de verkeersonveiligheid (tabellen 21,23,24,25,26,27,29 en 31). 

Naast de algemene gegevens zijn dikwijls ongevallengegevens bekend 

over specifieke categorieën of vergelijkingen tussen categorieën 

en wel op bepaalde wegtypen of gedurende zekere tijd. Zo ligt het 

betrokkenheidsquotiënt voor vrachtauto's op niet-autosnelwegen bui

ten de bebouwde kom een factor ca. 1,5 hoger dan van personenauto's. 

Op autosnelwegen is dit iets lager (Subcommissie V van de SWOV

Werkgroep "Banden, Wegdekken en SI ipongevallen). Ook is bekend dat 

het aantal ongevallen met geparkeerde vrachtauto's relatief groot 

is (van Kampen en Noordzij). De ernst van de afloop van ongevallen 

is groter indien bij een botsing een vrachtwagen is betrokken (van 

Kampen en Noordzij). 

V.4.1.4. Pre-crash veiligheidsvoorzieningen. 

Naast de ongevallengegevens en de prioriteitenstelling is er voor 

de betreffende categorieën een nadere analyse nodig van de voer

tuigeigenschappen in relatie tot de ongevallenkans. Er staan slechts 

weinig gegevens ter beschikking waarin een oorzakelijk verband ge

legd wordt tussen bepaalde eigenschappen van het nieuwe voertuig en 

de ongevallenkans. Dit betekent dat indien de voertuigeigenschappen 

in een bepaalde mate worden verbeterd, de daling in het aantal onge

vallen niet voorspelbaar is. 

Ondanks het ontbreken van ongevallengegevens is het dikwijls plau

sibel, dat verbeteringen tot lagere aantallen ongevallen leiden. 

Als voorbeelden kunnen Ilier genoemd worden: verbeteringen aan het 

remsysteem, speciaal t.a.v. de remkrachtverdeling van vrachtwagens; 

verhoging van het comfort van vrachtwagens. 

Bij de verbetering van voertuigen mag niet uit het oog worden ver

loren dat de mens in of op een voertuig daarmee als het ware een 

eenheid vormt, die zich ook als zodanig in het verkeer manifesteert. 
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Technische verbeteringen bewijzen dan ook pas hun waarde als zij 

niet door het gedrag van de bestuurder worden tenietgedaan. Zo 

kan vermindering van lawaai leiden tot verhoging van het comfort 

en vermindering van de vermoeidheid maar als de indicatie van de 

snelheid door het lawaai wegvalt, kan dit tot gevolg hebben dat 

de bestuurder meer risico neemt door het kiezen van een te hoge 

snelheid. 

In het algemeen kan vermindering van het aantal ongevallen worden 

verwacht als er een ruimere marge wordt verkregen tussen de ver

wachtte en de werkelijke eigenschappen van het voertuig die door 

de bestuurder in een noodsituatie gebruikt kunnen worden (zie ook 

hoofdstukken V.I. en V.5.). Daarbij is echter toch onderzoek no

dig om na te gaan of de mogelijkheden van het voertuig in een nood

situatie wel benut worden. Uit een frans onderzoek blijkt (ONSER, 

1970) dat bestuurders die bij een ongeval waren betrokken, slechts 

zelden een poging deden om een uitwijkmanoeuvre uit te voeren, 

ook al had zo'n manoeuvre met succes uitgevoerd kunnen worden. 

In hetzelfde onderzoek wordt gevonden, dat veel bestuurders de 

beperkingen van hun voertuig niet kennen en deze beperkingen pas 

ontdekken wanneer er een ongeval plaatsvindt. 

Uit experimenteel onderzoek over remgedrag blijken er verschillen 

te zijn tussen ervaren en onervaren bestuurders (Spurr)1971). 

Tevens blijkt dat zelfs ervaren bestuurders in experimentele 

noodsituaties onvoldoende de remcapaciteiten van hun voertuig be

nutten (Segel en Mortimer, 1970). 

Bij verbetering van de technische eigenschappen van de voertuigen 

kan dus de ruimte tot de grenswaarde van de mogelijkheden 

opgevoerd worden. Anderzijds dienen de voertuiggedrugingen aun de 

bestuurder informatie t(~ verschaffen omtrent de j!;renswaurden. 
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V.4.2. Kenmerkende eigenschappen van nieuwe personenauto's en vracht

auto's die van belang zijn voor de verkeersveiligheid. 

V.4.2.1. Uitrustingseisen. 

Voor toelating op de weg worden in Nederland aan de voertuigen ei

sen gesteld die omschreven zijn in de wegenverkeerswet en het wegen

verkeersreglement. Om te zien of een nieuw type voertuig aan deze 

uitrustingseisen voldoet, ondergaat het een typekeuring. De hierbij 

van belang zijnde eisen zullen in dit hoofdstuk aan de orde komen 

voorzover ze van belang zijn voor de verkeersveiligheid. In hoever

re de voertuigen tijdens hun gebruiksduur aan de wettelijke eisen 

blijven voldoen, te beoordelen aan de hand van een toestandskeuring, 

komt in een volgend hoofdstuk ter sprake. 

V.4.2.2. Het contact tussen band en wegdek. 

Het contact tussen band en wegdek en de daarbij optredende langs

(aandrijf- en remkrachten) en dwarskrachten (spoorkrachten) bepaalt 

in hoge mate de bewegingsmogelijkheden van de voertuigen in langs

en dwarsrichting. Het is dan ook gunstig als de bereikbare langs

en dwarskrachten zo groot mogelijk zijn. 

Hoewel het contact tussen band en wegdek onder alle omstandigheden 

de aandadht verdient, zijn juist die situaties van belang waarbij 

de langs- en dwarskrachten tijdelijk en of plaatselijk een daling 

vertonen. Deze situatie doet zich voor wanneer het wegdek nat is, 

besneeuwd, beijzeld of sterk vervuild. 

Subcommissie V van de SWOV \verkgroep "Handen, We,.,;dekken en SI ipon

gevallen" heeft een uitgebreid onderzoek verricht naar ongevallen 

op nat en droog wegdek. Hierbij kwam naar voren dat op een nat weg

dek 1/3 van alle geregistreerde ongevallen met auto's op rijkswe

gen gebeurt, zowel tijdens regen als wanneer het niet meer regent. 

Tijdens regen wordt minder dan 10% van alle autokilometers verreden 

terwijl de ongevallen in die situatie ruim 28% van het totaal uit

maken. Aangezien het onbekend is hoe lang een wegdek na een regen-
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bui nog nat blijft, is het niet mo~elijk met zekerheid te zeg~en hoe

veel autokilometers wel op een nat wegdek, maar niet tijdens regen 

wordt verreden. Indien echter wordt aangenomen dat in die omstandig

heden de verhouding tussen het aantal autokilometers en het aantal 

ongevallen ongeveer dezelfde is als tijdens regen, dan kan gezegd 

worden dat op een nat wegdek tenminste 2,5 maal zoveel ongevallen 

plaatsvindt als op een droog wegdek, betrokken op het aantal voer

tuigkilometers. Welke rol de stroefheid van het wegdek hierbij speelt 

zal in het hoofdstuk weg en verkeer, paragraaf V.3.7., worden uit

eengezet. 

Beperken we ons tot een nat wegdek en beschouwen we de voertuigfak

toren die voor het contact tussen band en wegdek van belang zijn 

nader. 

V .li. 2.2.1. Remluacht- en spoorkrachtcoëfficiënten • 

Als er zich op de weg water bevindt, wordt het rechtstreeks con

tact tussen band en wegdek belemmerd. Dit betekent bij de huidige 

toegepaste wegdek- en bandconstructies dat de beschikbare rem- en 

spoorkradhten op een nat wegdek altijd kleiner zijn dan de beschik

bare krachten op hetzelfde wegdek in droge toestand. 

Voor onderlinge vergelijking van de beschikbare rem- en spoorkrach

ten wordt gebruik gemaakt van dimensieloze vergelijkingswaarden, 

de zgn. remkracht- en spoorkrachtcoëfficiënte~. Hierbij wordt onder

scheid gemaakt tussen: 

1l . de maximale remkrachtcoëfliciënt (figuur 1). Deze waarde geeft 
/- xm' 

aan welke vertraging een voertuig maximaal kan bereiken zonder 

dat er geblokkeerde wielen optreden. 

jUxb: de remkrachtcoëfficiënt bij geblokkeerde wielen (figuur 1). 

Indien er zich een noodsituatie voordoet, zal een bestuurder 

meestal geneigd zijn zo hard mogelijk te remmen. Het is dan 

welhaast onvermijdelijk dat de wielen van het voertuig gaan 

blokkeren. Voor de onder deze omstandigheid ter beschikking 

staande remkrachten is deze waarde maatgevend. 
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}1y de spoorkrachtcoëfficiënt (figuur 2). Bij het doorlopen van bo

gen, het uitvoeren van uitwijkmanoeuvres en het rijden van een 

rechte koers met b.v. zijwind moet een band dwarskrachten kun

nen opbouwen. In hoeverre dit mogelijk is, wordt door deze 

waarde aangegeven (VoorjUy wordt hier de maximale waarde geno

men die optreedt bij een drifthoel< van 10 - 15
0
). 

De voor de personenauto's en vrachtauto's ter beschikking staande 

remkracht- en spoorkrachtcoëfficiënten zijn weergegeven in onder

staande tabel (SUbcommissie I van de S\VOV Werkgroep "Banden, Weg

dekken en Slipongevallen"). Hierbij stonden voor het meten van de 

spoorkrachtcoëfficiënt van vrachtautobanden vooralsnog geen meet

faciliteiten ter beschikking. 

personenautobanden
1

) vrachtautobanden 2 ) 

nat wegdek3 ) 

, 
4. 

nat wegdek3 ) 

I 
droog wegdek droog wegdek 

50 km/h 100 km/h 50 km/h 100 km/h 

lUxm 
0,9-1,1 0,8-1,0 0,8-1,2 0,6-0,7 0,5-0,6 0,7-0,9 

Uxb 0,5-0,7 0,4-0,6 0,7-1,2 0,3-0,5 0,2-0,3 0,5-0,6 

1.1. 0,6-0,8 0,6-0,8 0,8-1,2 --- --- ---y 

1) radiaalbanden, nieuw, ingereden. 

2) radiaal- en diagonaalbanden, nieuw, ingereden. 

3) autosnelwegen inhaalstrook. 

4) schatting 

Uit deze gegevens bliJkt dat vrachtauto's een tot ca. 2 maal zo 

lange remweg nodig kunnen hebben als personenauto's vanaf eenzelfde 

snelheid. Verder nemen de beschikbare rem- en spoorkrachten af naar

mate de gereden snelheid toeneemt, althans op een nat wegdek. 
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Bandtype. 

Van de drie typen bandconstructies voor personenauto's, diagonaal, 

radiaal en bias belted, komt het laatste type in Europa vrijwel 

niet voor. Bij de overige twee typen is er een trend naar meer ge

bruik van radiaalbanden. Door de stijve gordel van de radiaalband 

vervormt het loopvlak in het contactvlak tussen band en wegdek min

der dan bij diagonaalbanden. Dit is niet alleen gunstig voor de 

levensduur, er is daardoor ook meer vrijheid in het profielontwerp 

waardoor bijvoorbeeld ook dwarsgroeven toegepast kunnen worden. 

Hierdoor bereiken de rad iaal banden in het al gemeen (ca. 10%) hogere 

waarden voor de re'mkrachtcoëfficiënten dan diagonaalbanden. 

Uit het SWOV onderzoek is gebleken dat radiaalbanden onderling 

slechts vrij geringe verschillen opleveren in rem- en spoorkracht

coëfficiënten. Dit ondanks het feit dat de onderzochte banden ge

kozen waren op grond van extreem van elkaar verschillende kenmerken. 

De huidige inzichten in de bandkenmerken die van belang zijn voor 

de slipweerstand zijn nog onvoldoende om concrete heleidsmaatrege

len op te baseren (Dijks, lY74). Ook mag niet uit het oog worden 

verloren dat de slipweerstand slechts één kwaliteitscriterium voor 

banden is. Levensduur, weerstand tegen inrijdingen, comfort en sta

biliteit stellen dikwijls even zovele tegenstrijdige eisen. 

De overheid kan zich voorlopig beperken tot toezicht op verkeerd 

gebruik van banden. Genoemd kunnen worden: controle op het draag

vermogen, controle op snelheidskiassen, het verstrekken van keur

merken en controle op de minimum profieldiepte. In internationaal 

verband wordt hieraan reeds gewerkt. 

Onder specifieke omstandigheden kan het van voordeel zijn spijker

banden toe te passen. Er zijn evenwel ook grote nadelen aan het ge

bruik van spijkerbanden verbonden zoal s 51 ijtage aan de 'vegen en 

vergroting van de heterogeniteit in voertuigkenmerken. Door de ban

denindustrie wordt gewerkt aan een nieuwe generatie winterhanden. 

liet is evenwel de vraag of de bereikbare rem- en spoorkrachtcoëf

ficiënten op beijzelde wegen even hoog zullen worden als met spij-
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kerbanden kan worden bereikt. Het gebruik van spijkerbanden is in 

Nederland inmiddels verboden. 

Bij de vrachtauto banden wordt nog in hoge mate gebruik gemaakt van 

natuurrubber. De hoge wielbelasting laat het gebruik van uitslui

tend synthetische rubber niet toe. Dit is een van de voornaamste 

oorzaken van de lage rem- en spoorkrachtcoëfficiënten. Enige ver

betering kan nog wel worden bereikt door het toepassen varl andere 

profielvormen (Dijks 1Y73). Niettemin kan op grond van de meetgege

vens geen andere conclusie worden getrokken dan dat invoering van 

een anti-blokkeerinrichting voor vrachtauto's dringend gewenst is. 

Bij een dergelijke voorziening, die in 1Y75 in de USA voor vracht

auto's verplicht wordt gesteld, kan bij het afremmen onder alle om

standigheden steeds gebruik gemaakt worden van de maximale ter be

schikking staande remkrachten. 

Bandspanning en bandbelasting. 

Deze twee factoren hebben binnen het gebied waarvoor zij voor de 

praktijk van belang geacht worden vrij,,,el geen invloed op de groot

te van de remkracht- en spoorkrachtcoëfficiënten (Subcommissie I 

van de SWOV \\'erkgroep "Uanden, Wegdekken en SI i pongevallen "). Di t 

is slechts voor radiaalbanden van personenauto's onderzocht. Ver

der zijn de bandspanning en bandbelasting van belang voor de stabi

liteit van het voertuig. Dit is echter in het SWOV-onderzoek niet 

als zodanig onderzocht. Nader onderzoek naar het voertuiggedrag 

afhankelijk van bandspanning en bandbelasting zou evenwel bevor

derd moeten worden. Van de bandgebreken leidend tot een ongeval be

stond 55% uit een te lage bandspanning en 45% uit een te kleine 

profie ld iepte (lnd iana Uni versi ty, 1<)73). In een ander onde rzoek 

evenwel bleek de bandspanning voor de ongevalsgroep gemiddeld ho

ger te zijn dan voor de controlegroep (nankins et al). 

Profieldiepte. 

Van de bandeigenschappen wordt de profieldiepte van het loopvlall.

profiel gezien als een aparte factor. Het belang van cpn goede 
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profieldiepte kan worden aangegeven doordat gebleken is dat het 

verschil tussen (nieuwe) banden onderling minder groot is dan het 

verschil tussen nieuwe en (tot 1 mm) afgesleten banden. Dit voor 

wat betreft de grootte van de rem- en spoorkrachtcoäfficiänten 

(Subcommis sie 1 van de S"'OV Werkgroep "Banden, Wegdekken en Sli p

ongevallen). In een amerikaans onderzoek bleek voor de ongevals

groep de profieldiepte gemiddeld kleiner te zijn dan voor de con

trolegroep (Hankins et al); 25% van de voertuigen betrokken bij 

een ongeval op nat wegdek had een profieldiepte op de achterwielen 

van minder dan 1,6 mm tegen 13-16% voor de controlegroep. 

Het vaststellen van een wettelijke minimum profieldiepte is naast 

veiligheidseisen ook gebonden aan overwegingen van sociaal-econo

mische aard. De hoeveelheid kilometers die met een band kan worden 

gereden, neemt af naarmate de wettelijke eis voor de profieldiep-

te toeneemt. In de regel neemt bovendien de kilometerprestatie van 

een band per mm slijtage toe naarmate de profieldiepte kleiner is. 

Verhoging van de limiet voor de profieldiepte leidt dan tot een ver

hoging van bandkosten, vooral bij het vrachtverkeer van belang. 

Bij de personenautobanden nemen de rem- en spoorkrachten af naar

mate de profieldiepte kleiner wordt. Bij kleinere profieldiepte 

kan de afname pro~ressief verlopen. Deze progressie neemt af bij 

lagere snelheden en kleinere waterlaagdikte (Dijks, 1973) (figuur 3). 

Uit het bovenstaande kan worden geconcludeerd dat het huidige voor-

schrift voor de profieldiepte van personenautobanden (zichtbare 

profilering) onvoldoende is. In eerste instantie kan worden aanbe

volen een minimum profieldiepte van 1 mm wettelijk verplicht te 

stellen. Hierbij moet worden aangegeven dat de slipweerstand toeneemt 

naarmate de profieldiepte groter is. Als een indicatie hiertoe kan 

dienen de tread-wear-indicator. Bij het merendeel van de banden is 

deze voorziening reeds aangebracht en wel op een waarde van 1,6 mmo 

lIet doel van deze voorziening moet op ruime schaal bekendheid wor

den gegeven. Zodoende l,an de schijn vermeden worden dat door de 

wettelijke verplichting het toegelaten minimum ook onder alle om

standigheden voldoende veilig zou zijn. 
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Bij vrachtwagenbanden is, anders dan bij personenautobanden een dui

delijke grens waar beneden de slipweerstand versneld zou afnemen 

niet te stellen. Elke minimum toelaatbare profieldiepte is gunstig, 

maar een zeer grote verbetering van de slipweerstand is er niet 

van te verwachten. De invloed van de wegdektextuur en de rijsnel

heid is wel groot, maar de snelheid zou drastisch verlaagd moeten 

worden om een aanmerkelijke verbetering van de slipweerstand op te 

leveren (Dijks, 1973) (figuur 4). 

V.4.2.3. Reminstallatie. 

V.4.2.3.1. Remkrachtverdeling. 

Het doel van de reminstallatie is om onder alle omstandigheden zo 

optimaal mogelijk van de beschikbare remkrachten gebruik te kunnen 

maken. Dit is nog hij vrijwel geen enkel voertuig, en speciaal niet 

hij vrachtauto's, gerealiseerd. Bij gegeven remkrachtcoëfficiënten 

zoals die bepaald zijn door het wegdek, de band, de snelheid, de 

profieldiepte en de waterlaagdikte is er nog een relatie tussen de 

remkrachtverdeling over de wielen van een voertuig enerzijds en de 

vertraging en de stabiliteit van het voertuig anderzijds. 

De vertraging die een auto kan bereiken is afhankelijk van de groot

te van de remkrachtcoëfficiënt tussen band en wegdek. De relatieve 

vertraging (vertraging gerelateerd aan de versnelling van de zwaar

tekracht) kan maximaal gelijk worden aan de grootte van de maxima

le remkrachtcoëfficiënt lL en is onafhankelijk van het gewicht /--xm 
van het voertuig. In hoeverre de maximale vertraging ook werkelijk 

gehaald kan worden, wordt bepaald door de remkrachtverdeling tus

sen de wielen van het voertuig. Bij vrachtwagens is soms het rem

vermogen nog wel eens een beperkende faktor voor het bereiken van 

de maximale vertraging. 

Indien de remkrachtverdeling ideaal is zullen bij toenemende rem

pedaalkracht alle wielen van een voertuig gelijktijdig blokkeren. 



- 11 -

Is de remkrachtverdeling niet ideaal, dan zullen een of meerdere 

wielen voortijdig gaan blokkeren. Niet alleen wordt de bereikbare 

vertraging dan kleiner maar bovendien heeft dit consequenties voor 

de stabiliteit van het voertuig. Als bij toenemende rempedaalkracht 

de voorwielen het eerst blokkeren, dan zal het voertuig in het al

gemeen in een rechte lijn zijn weg blijven vervolgen. Door het na

genoeg ontbreken van spoorkrachten bij geblokkeerde wielen kunnen 

er dan evenwel geen s'tiuurc<t.t'ecties meer worden uitgevoerd (bochten, 

uitwijkmanoeuvres). Relatief ongunstiger is de situatie als de 

achterwielen het eerst blokkeren. 

Het (twee-assig) voertuig kan dan gaan draaien om de hoogte-as, 

hierdoor een obstakel treffen, van de weg geraken of door andere 

weggebruikers worden geraakt. Correcties zijn voor hierin niet ge

oefende bestuurders nauwelijks of niet meer uit te voeren. 

Hij gelede voertuigen treedt bij het blokkeren van de achteras van 

het trekkende voertuig, of van de opleggeras bij opleggers, of bij 

een van de assen van aanhangwagens scharen op van de combinatie. 

De beste manier om bij behoud van bestuurbaarheid en stabiliteit 

van de beschikbare remkrachtcoëfficiënten gebruik te maken, wordt 

verkregen door de voertuigen uit te rusten met antiblokkeerappara

tuur. De antiblokkeerapparatuur bevindt zich in het laatste stadium 

van de ontwikkelingsfase. Gewerkt wordt nog aan de realisering van 

de fail-safe werking. 

Verder moet de bedrijfzekerheid nog opgevoerd worden. 

Het wettelijk verplicht stellen van antiblokkeerapparatuur zal ze

ker een aanzienlijke kostenverhoging met zich meebrengen. Voor 

vrachtauto's zal een dergelijke voorziening ca. f 1.000,-- per wiel 

gaan kosten (Dijks). Daar het zeer plausibel is dat het remgedrag 

van de vrachtwagen (lage beschikbare remkrachtcoëfficiënten, dik

wijls slechte remkrachtverdeling, scharen) belangrijk bijdraagt tot 

de grotere ongevalsbetrokkenheid (en wellicht naast het grotere 

gewicht en de grotere afmetingen ook de ernst van de afloop van een 

ongeval) kan juist van deze voorziening een belangrijke bijdrage 

worden verwacht in de reductie van het aantal ongevallen met vracht

wagens. Ongevallengegevens zijn hierover uiteraard nog niet be

schikbaar. 
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In afwachting van het beschikbaar komen van de antiblokkeerappara

tuur (enlof de wettelijke verplichting daartoe) kan met aanzienlijk 

minder kosten (ca. f 200,-- per as voor vrachtauto's) een goede 

verbetering van het remsysteem worden verkregen door middel van 

remkrachtverdelingsapparatuur. Deze apparatuur zorgt er voor dat 

voor een bepaalde as de remkracht al dan niet automatisch wordt 

aangepast aan de verticale asbelasting. 

De ideale remkrachtverdeling is zeker geen constante verdeling 

maar hangt in sterke mate af van de gewichtsverdeling en daarmee 

de beladingstoestand van het voertuig. Bij het remmen van een twee

assig voertuig wordt bovendien de achteras ontlast en de vooras 

extra belast. 

Speciaal bij bedrijfswagens zijn de problemen van een goede rem

krachtverdeling groot. De belastingvariaties zijn in de regel ver

geleken bij personenauto's groter (ca. 3 - 10 maal). Verder komen 

grote dynamische gewichtsoverzettingen voor bij vrachtwagens met 

een hoog zwaartepunt en een korte wielbasis (betonmixers, tankwa

gens). Bij personenauto's zijn de problemen van een goede remkracht

verdeling minder groot. Met een adequaat remdrukverdelingsventiel 

kan in vrijwel alle gevallen een redelijk optimale remkrachtver

deling worden verkregen (Subcommissie 11 van de S\VOV werkgroep 

"Banden, \vegdekken en Slipongevallen"). 

Aangaande de remkrachtverdeling heeft de rapporteursgroep remmen 

van de Working Party on Road Transport (WP29) van de Economie 

Commission for Europe voorstellen gedaan. Voor de twee-assige voer

tuigen (en vrachtwagens met tandemassen) zijn deze voorstellen 

overgenomen door de EEG. Ze zullen te zijner tijd voor de lid

staten verplicht in werking treden (de datering is echter nog in 

discussie). De voorstellen voor trekker-opleggercombinaties en 

vrachtauto's met aanhangwagens komen in een later stadium aan de 

orde. 

Als concrete beleidsmaatregelen zijn in de voorstellen een stabi

liteitscriterium en een kwaliteitscriterium opgenomen. Het stabi-
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I i tei tscri terium geeft de volgorde van blokkeren van tIe assen weer 

afhankelijk van de vertraging. Het kwaliteitscriterium geeft bij 

een bepaalde vertraging de verhouding weer van de remvertraging ten 

opzichte van de maximaal haalbare vertraging in het ideale geval. 

Tenslotte moet er nog op gewezen worden dat een theoretisch goed 

ontworpen reminstallatie en de toegepaste remkrachtverdeling in de 

praktijk zowel voor vrachtauto's als personenauto's grote verschil

len te zien kunnen geven (Subcommissie 11 van de S\fOV Werkgroep 

"Banden, Wegdekken en Slipongevallen"). Dit houdt dikwijls ver

band met een onjuiste afstelling van de remdrukverdelingsappara

tuur. Bij het stellen van eisen is er dan ook een duidelijke be

hoefte aan een keuringsmethode, waarmee op grote schaal op eenvou

dige wijze routinemetingen gedaan kunnen worden. Dit is voor per

sonenauto's vrijwel alleen te verwezenlijken door gebruik van een 

testbank. Vanwege de hoge kosten en de grote technische moeilijk

heden is voor vrachtauto's reeds afgezien van het keuren van de 

remkrachtverdeling in de praktijk. Of de bedrijfswagens voldoen 

aan de eisen zal moeten volgen uit een rekenkundige keuringsme

thode. Deze methode staat reeds ter beschikking (Subcommissie 11 

van de S\fOV \verkgroep "Banden, Wegdekken en SI ipongevallen ") • 

V.ll.2.3.2. Hulpremmen. 

Hulpremmen van motorvoertuigen. 

Naast de bedrijfsreminrichting moeten motorvoertuigen voorzien 

zijn van een hulpreminrichting en een parkeerrem. Naast de hand

rem kan als hulprem dienen het overgebleven circuit als bij een 

twee-kringsysteem een circuit uitvalt. Er wordt van uitgegaan dat 

er zich in de bedrijfsrem slechts één storing tegelijkertijd kan 

voordoen. 

De wetgever stelt eisen aan de hulprem die betrekking hebben op 

een droog, redelijk stroef wegdek. Moeilijkheden kunnen zich voor

doen als het wegdek minder stroef wordt (nat wegdek). Als de hulp

rem op de achteras van het voertuig werkt kunnen de achterwielen 
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geblokkeerd raken bi,j een remming waardoor sI ippen op kan treden. 

De veiligheid van het remsysteem kan worden verhoogd door het aan

brengen van twee gescheiden circuits; bij het uitvallen van een 

van de circuits kan men altijd nog met het andere circuit tot stil

stand komen. Bovendien wordt dan de hulprem op dezelfde wijze be

diend als de bedrijfsrem. In noodsituaties gaat dan geen tijd ver

loren door het overschakelen op een ander bedieningsorgaan. 

Een twee-kringsysteem, gescheiden in circuits naar de voor- en 

achterwielen is eenvoudig en goedkoop. Bij het uitvallen van het 

circuit naar de voorwielen, kunnen de achterwielen dan bij een 

remming gemakkelijk geblokkeerd raken met gevaar voor slippen. 

Beter maar ook duurder zijn systemen die gebruik maken van de hal

ve remcapaciteit van de vooras en de halve remcapaciteit van de 

achteras. Voorbeelden zijn kruiselings gescheiden circuits of cir

cuits die de halve remcapaciteit van elk voorwiel benutten en die 

van ~~n achterwiel. Met deze systemen kan 50% van de remcapaciteit 

van de bedrijfsrem gehaald worden, maar bovendien voldoet het rem

systeem aan de eisen van de remkrachtverdeling die voor de bedrijfs

rem gelden. 

Over de diverse hulpremsystemen wordt door de S'VOV momenteel on

derzoek verricht. De aandacht is hierbij vooral gericht op de sta

biliteit en de technische problemen bij luchtremmen. 

Hulpremmen voor opleggers en aanhangwagens. 

Vanwege het zeer geringe onderhoud dat aan deze voertuigen wordt 

gepleegd, dient het remsysteem zo eenvoudig en betrouwbaar mogelijk 

te worden uitgevoerd. De meeste aanhangwagens, die bij het vracht

verkeer gebruikt worden, zijn uitgerust met een tweeleiding, een

kring remsysteem. 

De aanhangwagens en opleggers van alle categorieën hoeven op dit 

moment niet te zijn voorzien van hulpremmen. Er is wel bepaald 
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dat indien ~'n kring van het trekkende voertuig uitvalt, de aan

hangwagen of oplegger met de overblijvende kring moet worden ge

remd. Indien er in het remsysteem van de aanhangwagens en opleg

gers een storing opt.:-eedt, treedt bij remmen van het trekkende 

voertuig gemakkelijk scharen op. In de USA worden in 1975 dan ook 

veerremmen als hulpreminrichting verplicht gesteld. Naar rem- en 

hulpremsysteem van aanhangwagens en opleggers wordt op dit moment 

onderzoek verricht door de SWOV. 

V.4.2.4. Acceleratievermogen en dwarsversnelling. 

Verhoging van de veiligheid van het verkeer kan verkregen worden 

door uniformiteit in bewegingskenmerken van de voertuigen. Belang

rijke bewegingskenmerken naast de vertraging zijn de bereikbare 

acceleratie en de zijdelingse versnelling. 

V.4.2.4.1. Acceleratievermogen en motorvermogen. 

Als gevolg van de gunstige verhouding tussen het motorvermogen en 

het eigen gewicht, welke voor personenauto's varieert van 20 - 300 

pk.per ton heeft de personenauto in het algemeen een goede accelara

tie. Vrachtwagens hebben in beladen toestand 5 - 25 pk per ton be

schikbaar. Het acceleratievermogen van deze voertuigen is aanzienlijk 

geringer. 

Vooral bij inhaalmanoeuvres vormt de vrachtwagen met zijn trage ac

celeratie een potentieel gevaar. Een relatief lage acceleratie heeft 

een nadelige invloed op de capaciteit van kruispunten. Ook voor het 

invoegen in verkeersstromen is een grote acceleratie gunstig. Bij 

het acceleratievermogen speelt de uitvoering van de versnellingsbak 

nog een belangrijke rol. Met het aantal versnellingen, de keuze van 

de overbrenging, het uitvoeren met synchromesh of automaat kunnen 

verbeteringen worden bereikt. Metingen wijzen bijvoorbeeld uit dat 

een vrachtwagen met een last van 20 ton, een vermogen van 320 pk 

(16 pk/ton) in de handgeschakelde versie voor de acceleratie van 

o - 70 km/h 58 seconden nodig heeft. Dezelfde vrachtwagen met een 

automatische versnellingsbak bereikte dit in 44 seconden. De afge-
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legde weg bedroeg hierbij resp. 750 en 575 m. Voor een kleine perso

nenauto met 46 pk/ton zijn de waarden resp. 14 seconden en 150 m 

(Laboratorium voor Voertuigtechniek, TH Delft). 

Het opvoeren van een minimumwaarde voor de "powcr-to-weight-ratio" 

voor vrachtauto's verdient aanbeveling. Dit gaat echter met verho

ging van kosten gepaard. In Duitsland is de eis van 6 pk/ton ver

hoogt tot 8 pk/ton. In Nederland bestaat sinds 1967 een eis van 5 

Din pk/ton. Overigens moeten deze waarden bezien blijven worden 

tezamen met de rijweerstanden. 

Het motorvermogen is ook nog van belang voor de bereikbare topsnel

heid. Bij personenauto's worden waarden bereikt van ca. 100 tot meer 

dan 200 km/ho Vrachtwagens bereiken waarden van ca. 70 tot 125 km/ho 

Voor vrachtauto's gelden echter reeds geruime tijd snelheidsbeper

kingen. Zij mogen nergens sneller rijden dan 80 km/ho 

Uit metingen van de S\fQV op autosnelwegen in november 1973 bleek de 

gemiddelde snelheid 82 km/h te bedragen met een spreiding van ca. 

S km/h (Blokpoel). 57% van de vrachtwagens reed sneller dan 80 km/h 

en 6 à 7% sneller dan 90 km/ho Deze hoge gemiddelde snelheid leidt 

wel tot een homogenere verkeersstroom maar geeft aanleiding tot 

een inhomogener remgedrag. Verbetering van het remsysteem van vracht

auto's wordt hierdoor nog eens onderstreept. 

V.4.2.4.2. Zijdelingse versnelling. 

Voor de zijdelingse versnelling bestaan drie criteria: de kantel

grens, de glijdgrens en de comfortgrens (Pacejka, 1974). Bij perso

nenauto's is het gevaar van kantelen zeer gering wanneer er geen 

obstakel (stoeprand e.d.) wordt getroffen. Voordat de kantelgrens wordt 

bereikt zal de auto gaan slippen. Bij vrachtwagens met een hoog 

zwaartepunt (b.v. tan}<wagens) is het gevaar voor kantelen sterk aan

wezig t.g.v. het rollen van de vrachtauto. Om hogere snelheden in 

bogen toe te laten, kunnen de boogstraal en de verkanting vergroot 

worden. Aan beide zijn evenwel grenzen gesteld door ruimtegebrek 

resp. glijden van voertuigen op een glad wegdek. De gereden snel-

heid in bogen wordt door de bestuurders van personenauto's doorgaans 
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zodanig gekozen dat de voelbare zij, .. aartse versnelling een waarde 

van ca. 0,3 g niet te boven gaat. Voor vrachtwagens is deze waarde 

wat lager. 

V.4.2.5. Bestuurbaarheid. 

Tot zover zijn in hoofdzaak de bestuurder vanuit gedragswetenschap

pelijk gezichtspunt, het voertuig als voertuigtechnisch onderwerp 

en de weg vanuit civieltechnische aanpak in beschouwing genomen. 

M.a.w. als min of meer af te bakenen deelonderwerpen binnen het to

taal van de bestuurder - voertuig - omgeving situatie. 

Daarnaast en in aanvulling daarop gaat "mens-machine systemen"-on

derzoek uit van bestuurder en voertuig als regelsysteem, waar binnen 

de bestuurder, gegeven informatie en storingen, een rijtaak uitvoert. 

Voor de bestudering van de werking van dergelijke systemen is zO'wel 

kennis vereist van rie systeemstructuur als van de afzonderlijke sys

teemcomponenten. Hierover zij vermeld, dat t.a.v. mogelijke systeem

structuren bruikbare modellen ontwikkeld werden, c.q. in ontwikkeling 

zijn, en dat t.a.v. de systeemcomponenten reeds overdrachtsfuncties 

voor de voertuigdynamica ter beschikking staan, die in goede overeen

stemming met de werkelijkheid de voertuigresponse op stuur- en sto

ringssignalen beschrijven voor dwarsversnellingen tot een bovengrens 

van 0,3 g. Voor als stochastisch te typeren ingangssignalen zijn 

operationele beschrijvingen van het menselijke regelgedrag voorhanden. 

Als toepassinggebieden voor zgn. "manual control" onderzoek kunnen 

ondermeer genoemd worden: 

aanpassing van dynamische voertuigk~eristieken aan de regeleigen

schappen van de bestuurder (hetgeen bijv. consequenties kan inhou

den voor de mate van koersstabiliteit, stuurgevoeligheid enz. van 

voertuigen). 

- invloed van storingen op de werking van het systeem (hetgeen bijv. 

i.v.m. windhinder - evt. veroorzaakt door vrachtwagens - conse

quenties kan inhouden voor de rijbaanbreedte, beplanting c.q. af

schermingen langs de weg enz.). 

- invloed van informatie en veranderingen daarin op regelstructuren 

(met name de preview-afstand, hetgeen consequenties kan inhouden 

voor de wegverlichting, wegbebakening c.q. wegbelijning enz.). 
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De practische toepasbaarheid van deze vorm van onderzoek is nog be

perkt, vanwege de gering in omvang zijnde onderzoekresul taten. 

V.·'!.2.6. Verlichting en signalering. 

Dij de verlichting van een voertuig Zijl' twee aspekten te ollderschei

den. In de eerste plaats dient de verliclltiug om hij vermÏl.t.lerde 

zichtomstahdigheden (schemer en duisternis) het de bestuurder moge

lijk te maken de voor de rijtaak benodigde visuele informatie ten 

behoeve van de rijtaak te ontvangen. In de tweede plaats moet alle 

uitwendig zichtbare verlichting het de overige weggebruikers mogelijk 

maken het voertuig te zien, te herkennen en diens voorgenomen of in 

gang zijnde bewegingsaspekten te onderkennen. 

V.4.2.6.1. Ongevallengegevens. 

De ongevallen die het meest direkt beïnvloed worden door de vormge

ving van de verlichting en signalering aan de achterzijde van voer

tuigen zijn kop-staart botsingen (botsingen tussen aan het verkeer 

deelnemende voertuigen met dezeJfde rijrichting) en botsingen met 

geparkeerde voertuigen. Bedacht moet worden dat de achterverlichting 

en -signalering zowel direkt als indirekt ook van invloed kan zijn 

op andere typen ongevallen. Een direkte relatie kan b.v. bestaan 

tussen de mate waarin de verlichting naar opzij uitstraalt en flank

botsingen • 

Een indirekte relatie kan er zijn omdat b.v. het te laat waarnemen 

van een voorligger kan resulteren in uitwijkmanoeuvres die tot een 

ongeval van een ander type kunnen leiden. 

Uit de onderstaande gegevens kunnen niet direkt conclusies worden 

getrokken wat betreft de aard van mogelijk te nemen maatregelen. 

Zij zijn slechts bedoeld enige achtergrondinformatie te geven over 

het aantal ongevallen van bovengenoemd type en of er sprake is van 

voertuigcategorieën, omstandigheden of combinaties daarvan die een 

speciaal probleem vertegenwoordigen. 
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Kop-staart botsingen. 

In 1971 werden 3q6 dodelijke ongevallen van dit type in Nederland 

geregistreerd en 8139 met letsel tot gevolg. De slachtoffers (doden 

en gewonden) van kop-staart botsingen vallen vooral onder de fietsers 

en bromfietsers binnen de bebouwde kom en de inzittenden van een 

personenauto buiten de bebouwde kom. Wat betreft de overleden slacht

offers is ook nog de categorie fietsers buiten de bebouwde kom be

trekkelijk omvangrijk. In 1971 vertegenwoordigden deze categorieën 

in deze omstandigheden 85% van de overleden slachtoffers en 68% van 

de gewonden. Alhoewel precieze gegevens ontbreken, mag verwacht wor

den dat de fietsers en bromfietsers in het overgrote deel de aange

reden partij waren. Uit nadere gegevens over 1968 tot en met 1970 

blijkt verder dat vracht/bestelauto's bij niet minder dan qO% van 

alle dodelijke kop-staart botsingen waren betrokken. Geschat kan 

verder worden dat deze categorie is betrokken bij ca. 20% der kop

staart botsingen met letsel tot gevolg. Naast de waarnemingsaspec

ten kan hierbij ook de lagere bereikbare vertraging (langere remweg) 

van de vrachtauto's nog een belangrijke rol spelen. 

Uit ruwe schattingen kan worden afgeleid dat voor de categorieën 

personenauto's, vrachtauto's en fietsen een duidelijk verhoogde kans 

op een ongeval bij schemer en duisternis bestaat, waarbij er een 

verschuiving optreedt naar meer ongevallen buiten de bebouwde kom. 

Hieraan hoeft het doorgaans ontbreken van openbare verlichting niet 

vreemd te zijn. 

Botsingen met geparkeerde voertuigen. 

In 1971 werden 71 dodelijke ongevallen van dit type geregistreerd 

en 2653 met letsel tot gevolg. Dodelijke ongevallen met geparkeerde 

voertuigen vinden in grote meerderheid plaats bij schemer en duis

ternis. In 1968 tot en met 1970 was dit 80%. De ongevallen bij sche

mer en duisternis vinden grotendeels plaats in aanwezigheid van open

bare verlichting. Het probleem concentreert zich hier dus kennelijk 

op die omstandigheden die in het algemeen veilig genoeg worden ge

acht om bij duisternis onverlicht te kunnen parkeren. Ook hier is 
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bij de dodelijke ongevallen een zeer grote betrokkenheid van de 

vrachtwagen te constateren. Deze vormden in ly68 tot en met 1970 

ruim 70% en in lY71 65% van de bij dodelijke ongevallen betrokken ge

parkeerde voertuigen. Bij de letselongevallen zijn rte vrachtauto's 

in bijna 30% en de personenauto' s in bijna 70~~ Van de ongevallen als 

geparkeerd voertuig betrokken (1971). 

V.~.2.6.2. Categorieaanduidingen 

Door de SWOV is een voorstel uitgebracht aangaande een systeem van aan

duidingen van de voertuigcategorie (Roszbach, 1974). Dit is weergeg~ven 

in figuur 5. Het oogmerk hiervan is een indirecte vorm van signalering, 

in de eerste plaats betreffende de snelheid. Indirect is deze vorm van 

signalering omdat deze niet, zoals bijvoorbeeld bij de signalering van 

het remmen, plaatsvindt op het moment dat bepaalde bewegingskenmerken 

ontstaan. In plaats daarvan worden de categorie-aanduidingen te allen 

tijde gevoerdo Zij geven dus slechts informatie voor zover de bewe

gingskenmerken van de diverse categorieën verschillen, over alle om

standigheden gerekend. 

Of bewegingskenmerken kritisch zijn of niet hangt altijd o.a. van de 

situatie af. Voor sommige kenmerken geldt dit echter sterker dan voor 

andere. Zo is bijvoorbeeld het belang van het onderscheiden van een ge

reden snelheid zeer situatie-afhankelijk (vergelijk langzaam rijdende 

voertuigen binnen en buiten de bebouwde kom). Het belang van het on

derscheiden ~an een door een voorligger uitgevoerde noodstop is in veel 

mindere mate afhankelijk van de situatie. Bij het bovengenoemde voorstel 

is e4~n belangrijke overweging geweest uitbreiding van het aantal lichten 

zo veel mogelijk te vermijden. 

v.~.2.6.3. Directe signalering 

De verdere signalering voor de categorie personenauto is weergegeven 

in figuur 6 (Roszbach, 1974). Deze is ook van toepassing op voertuigen 

breder dan 1,80 meter. De achterlichten zijn in dat geval de meest 

buitenwaarts geplaatste. 
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In het voorstel is het aantal (verplichte) signalen per voertuig uit

gebreid met drie, te weten: 

a} signalering van een noodstop door middel van simultaan knipperende 

remlichten. Automatische inschakeling door middel van bijvoorbeeld een 

vertragingsafhankelijk signaal. 

b) signalering van stilstand door middel van de remlichten, ook weer 

met automatische bediening. 

c) signalering van stilstand in kritische situaties door middel van 

simultaan knipperende richtingaanwijzers en remlichten en wel zodanig 

dat de remlichten uit zijn wanneer de richtingaanwijzers aan zijn en 

andersom. De schakeling geschiedt in principe met de hand. 

Geen van deze signalen is als volledig nieuw te beschouwen, zij zijn 

zonder voorkennis gemakkelijk te interpreteren. 

v.~.2.6.~. Overige aspecten 

Voertuigen met grote lengte 

Bij de categorie-aanduidingen zijn aanhangwagens, lengte-aanduidingen 

en markeringen van de zijkant van voertuigen bij grote lengte niet 

ter sprake gekomen. De retroflecterende lengtedriehoek aan de 

achterzijde en gele retroflectoren aan de zijkant van lange voertuigen 

kunnen binnen het bovengenoemde voorstel gehandhaafd blijven. De vorm

geving zou eventueel nog verbeterd kunnen worden. 

Geparkeerde voertuigen 

Voorzover voertuigen niet buiten de rijbaan worden geparkeerd kunnen 

zij aan de voor- en achterzijde die het verst van de wegkant is ver

wijderd één licht voeren ter verhoging van de opvallendheid bij schemer/ 

duisternis. Dit op plaatsen waar parkeren op de rijbaan veelvuldig en 

voorspelbaar gebeurt. Waar dit niet zo is zal de voorkeur uitgaan naar 

het signaal voor stilstand (zowel bij daglicht als bij schemer/duister

nis). 
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Retroflectoren 

Bij uitvallen van de verlichting dienen retroflectoren een noodfunctie 

te vervullen, zonder bij in werking zijn van de verlichting aanleiding 

te geven tot storende signalen. 

Achteruitrijden 

Bij de achteruitrijlichten zijn twee aspecten in het geding. Enerzijds 

aanstraling van het achter het voertuig gelegen weggedeelte en ander

zijds het kenbaar maken van deze wijze van bewegen van andere verkeers

deelnemers. Bij het toepassen van één lichtbron niet in de nabijheid 

van de overige (signaal-)lichten kan een goede onderscheidbaarheid ten 

opzichte van de rem- en achterlichten bereikt worden. 

De lichtsterkte 

Met het oog op het voorkomen van onvoldoende opvallendheid in sommige 

en verblinding in andere omstandigheden verdient het aanbeveling onder 

verschillende omstandigheden verschillende lichtsterktes te gebruiken. 

Deze omstandigheden kunnen zijn: mist bij rlaglicht, daglicht, mist bij 

duisternis, duisternis. In deze verschillende omstandigheden blijft een 

verschil in lichtsterkte tussen signaallichten en achterlichten gehand

haafd (doorgaans wordt in dit opzicht een verhouding van ca. 10:1 aan

bevolen). Een uitzondering op deze regel kan eventueel voor mist bij 

duisternis gemaakt worden. Om voertuigen en signalen ook in zijwaartse 

richting een voldoende opvallendheid te geven is in het algemeen aan

bevolen de lichtsterkte van alle lichten in richtingen tot ~ 90
0 

ten 

opzichte van de lengte-as van de voertuigen te specificeren. 

V.4.2.6.5. Raakpunten met ongevallengegevens 

In het algemeen werd geconstateerd dat bij schemer en duisternis de 

kop-staartbotsingen buiten de bebouwde kom het grootste probleem vorm

den. Daarnaast werd het grote aantal fietsers en bromfietsers binnen 

de bebouwde kom onder de slachtoffers van kop-staartbotsingen vermeld. 

Maatregelen ter vermindering van dit aantal zullen zich 

ten richten op omstandigheden overdag. 

vooral moe-
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Gezien de ingewikkelde samenstelling van het verkeer binnen de be

bouwde kom en de betrekkelijk geringe snelheidsverschillen mag in 

dit opzicht het meest verwacht worden van het opvoeren van de op

vallendheid. Binnen het gepresenteerde voorstel sluit dit aan op 

verlichting overdag voor de categorie fiets en bromfiets, of, indien 

geen voldoende hoge lichtsterkte bereikt kan worden, goed contraste

rende diffuus reflecterende of fluorescerende materialen als alterna

tief (N.B. Gezien de kleine oppervlakte die hiervoor beschikbaar is 

en het feit dat wit geschilderde spatborden klaarblijkelijk geen nut

tig effect hebben, zal dan de voorkeur uitgaan naar goed fluorescerend 

materiaal). 

Vervolgens werd de betrokkenheid van personenauto's en vracht/bestel

auto's buiten de bebouwde kom vermeld. Gezien de geringere complexi

teit van deze situatie kan verwacht worden dat in dit geval vooral 

het onderkennen van snelheidsverschillen van belang is. Wat betreft 

omstandigheden overdag sluit dit binnen het gepresenteerde voorstel 

aan op de vormgeving van de directe signalering, met name het verho

gen van de lichtsterkte van rem- en knipperlichten voor gebruik over

dag en de uitbreiding van het aantal signalen, met name de signalering 

van noodstop en stilstand. 

Geconstateerd werd verder dat bij schemer en duisternis het probleem 

zich concentreerde op personenauto's, vraCht/bestelauto's en fietsers 

buiten de bebouwde kom. Ook hier mag verwacht worden dat vooral een 

betere onderkenning van snelheidsverschillen van belang is, zij het 

dat voor de fietser wellicht ook de opvallendheid te kort schiet als 

gevolg van de vaak slechte kwaliteit van de verlichting. 

Wat betreft de categorie~n personenauto's en vracht/bestelauto sluit 

dit binnen het voorstel aan op de al genoemde vormgeving en uitbrei

ding van de directe signalering. Met betrekking tot de vormgeving 

is voor nachtelijke omstandigheden vooral ook de scheiding van sig

naallichten met verschillende functies van belang. Verder sluit dit 

aan op de vormgeving van de aanduidingen voor de categorie~n personen

auto, vrachtauto en fiets, met name het aantal en de plaatsing van de 

achterlichten. 
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Ten aanzien van botsingen met geparkeerde voertuigen werd vermeld 

dat deze in overgrote meerderheid bij schemer en duisternis plaats

vinden, vooral binnen de bebouwde kom of in aanwezigheid van open

bare verlichting. Vermeld werd verder de zeer grote mate waarin ge

parkeerde vrachtauto's bij dodelijke en geparkeerde personenauto's 

bij letselongevallen betrokken waren. Gezien de omstandigheden mag 

verwacht worden dat het vooral de opvallendheid is die hier te kort 

schiet. Het waarnemen van een onverlicht voertuig in omstandigheden 

waarin het gebruikelijk is om onverlicht te parkeren zal immers niet 

snel leiden tot misvattingen omtrent bv. de naderingssnelheid. 

Binnen het voorstel sluit dit aan op de maatregel ter verhoging van 

de opvallendheid van bij schemer/duisternis geparkeerde voertuigen 

in omstandigheden waarin veelvuldig geparkeerd wordt, en de aanwezig

heid van geparkeerde voertuigen dus voorspelbaar is. Deze bestaat uit 

het - zowel voor als achter - voeren van één licht bij parkeren op de 

rijbaan, aan de het verkeer toegewende zijde. 

V.4.2.7. Interieur en exterieur 

De vormgeving en uitvoering van exterieur en interieur van de perso

nenauto zullen aan bepaalde eisen moeten voldoen om de bestuurder 

in staat te stellen de ten behoeve van de rijtaak benodigde informa

tie (visueel, auditief, vestibulair, kinestetisch, somestetisch) te 

verzamelen. Dit betreft niet alleen informatie met betrekking tot 

de eigen beweging doch ook gegevens over de toestand van het voertuig 

bv. de werking van de motor en het overig mechanisch gedeelte. Daar

naast kan aan de uitvoering van het exterieur (vorm, kleur, verlich

ting) door andere bestuurders informatie worden ontleend m.b.t. de 

bewegingskenmerken. 

In het onderstaande wordt slechts ingegaan op de pre-crash aspekten 

hoewel bij de uitvoering van het exterieur ook vele crash aspekten 

van belang zijn. Bij de konstruktie van het interieur zal een opti

mum gevonden moeten worden tussen pre-crash en crash aspekten daar 

deze dikwijls tegenstrijdige eisen stellen, bv. voor het zicht dienen 

afmetingen van dakstijlen zo klein mogelijk te zijn, de sterkte daar

entegen zo groot mogelijk, hetgeen met minimale afmetingen dik-

wijls niet is te realiseren. 
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V.4.2.7.1. Zicht 

Het verzamelen van relevante visuele informatie ten behoeve van de 

rijtaak eist een onder alle omstandigheden zoveel mogelijk onbelem

merd uitzicht rondom. 

Een deel van dit gezichtsveld kan uitsluitend via hulpmiddelen aan de 

bestuurder worden aangeboden. Zowel in het voor de bestuurder direkt 

als via hulpmiddelen waarneembare gezichtsveld zal dientengevolge het 

glas oppervlak moeten worden aangepast aan de positie van de bestuur

der binnen de auto en de mogelijkheid tot waarnemen in het centrale 

en perifere gezichtsveld waarb~j rekening moet worden gehouden met 

zichtbelemmerende factoren zoals spiegeling en verblinding, water 

aan binnen- en/of buitenzijde, vervuiling, passagiers en lading, be

dieningsorganen zoals spiegels, in/exterieure onderdelen (stoelen, 

dakstijlen). 

De raamoppervlakte zou zo groot mogelijk moeten zijn in afhankelijk

heid van de door ergonomische aspekten bepaalde plaatsing en houding 

van de bestuurder binnen het voertuig. Bij de totstandkoming van 

zichteisen voor de experimental safety vehicles wordt hierbij uitge

gaan van de 9ge percentiel SAE eyellipsen. Nagegaan zal moeten wor

den in hoeverre ergonomische aspekten hebben geleid tot de totstand

koming van de SAE eyellipsen. 

Voorts blijkt dat Amerikaanse en Japanse eisen op dit punt een weinig 

uiteenlopen. Onderzocht dient te worden waarop deze verschillen zijn 

gebaseerd en of dit konsekwenties kan hebben t.a.v. voertuigen in 

een Nederlandse situatie. Voorts is het wenselijk dat de bestuurder 

in verband met het uitvoeren van bepaalde manoeuvres (rijden op smalle 

wegen, parkeren, achteruitrijden) vanaf zijn positie de gehele buiten

omtrek van het voertuig kan waarnemen. Een groot raamoppervlak aan 

voor en achterzijde stelt tevens achteropkomende bestuurders in staat 

verder vooruit te zien. 

Zichtbelemmerende onderdelen moeten afwezig zijn dan wel zo klein mo

gelijk van afmetingen. In dit laatste geval is dan ook de plaats waar 

deze onderdelen zich binnen centraal of perifeer gezichtsveld moeten 

bevinden van belang om de minste hinder te veroorzaken. 

De ramen mogen geen hinderlijke reflekties veroorzaken en moeten ver-
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vaardigd zijn van zodanig materiaal dat bij beschadiging of breuk 

het zicht behouden blijft. Ter voorkoming van reflektie en hinder

lijke schit~eringen dienen onderdelen van interieur zowel als voor 

de bestuurder zichtbare delen van het exterieur aan bepaalde afwer

kingseisen te voldoen. 

Ramen dienen voorzien te zijn van effektief werkende reinigingssys

temen voor zowel binnen- als buitenzijde. In de ESV eisen zijn richt

lijnen gegeven voor de aanwezigheid en konstruktie van wissers en 

ruitensproeiers alsmede voor ontdooiing en ontwaseming, doch uitslui

tend voor de ramen aan voor- en achterzijde. Om aan de eis tot onbe

lemmerd uitzicht rondom te voldoen zullen ook voor de zijruiten derge

lijke systemen moeten worden toegepast. Mogelijkheden hiertoe zijn 

toepassing van verbeterde ventilatie en verwarming (onafhankelijk 

van rijwind of in bedrijf zijnde motor) doch ook konstruktieve op

lossingen zoals speciale aerodynamische vormgeving van exterieur on

derdelen (zoals soms reeds wordt toegepast). 

Gezichtsveld 

Beschouwing van een aantal situaties waarin het gebruik van een achter

kijksysteem geindiceerd is, leert dat een gezichtsveld in achterwaartse 

richting van + 1800 t.o.v. de bestuurder gewenst is (Voorbeelden van 

dergelijke situaties: richtingverandering, waarbij waarneming van ver

keer naast of schuin achter gewenst is - remmen, waarbij waarneming 

van verkeer recht achter gewenst is). 

In sommige situaties zal observatie van slechts een gedeelte van het 

gezichtsveld naar achteren noodzakelijk zijn (bv. invoegen in rij

strook). In andere situaties zal observatie van het gehele gezichts

veld naar achter.gewenst zijn (bv. bij snelle nadering tot een voor

ligger: keuze tussen uitwijken en remmen). Hiervan uitgaande moet nog 

worden vastgesteld of er een beeld als geheel moet worden gepresen

teerd of dat een deling van het gezichtsveld (in bijv. 3 gedeelten) 

mogelijk gemaakt moet worden. 

Gebruik 

Nog onduidelijk is of men zich bij achteruitkijksystemen de presentatie 
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van informatie moet richten op intentionele (expliciet kijken naar 

de spiegel) of niet-intentionele waarneming. Ook is nog onduidelijk 

of men zich moet richten op waarneming van alle objekten in het ge

zichtsveld naar achter of op slechts een speciale sub~verzameling 

hiervan. 

Het is eveneens onduidelijk in welk opzicht een antwoord op deze vra

gen zou kunnen leiden tot eisen t.a.v. beeldscherpte, kleur-kontrast, 

helderheidskontrast, totale lichtintensiteit en reeds ter sprake ge

komen aspekt en van het achteruitkijksysteem. 

Voor het realiseren van een groot gezichtsveld kan worden uitgegaan 

van bolle spiegels of van een systeem van vlakke spiegels. 

Beelden van bolle spiegels zijn moeilijker interpreteerbaar dan beel

den van vlakke spiegels omdat bij interpretatie met beeldvertekening 

rekening gehouden moet worden. Men kan grote onnauwkeurigheid verwach

ten bij interpretatie van dergelijke beelden in termen van afstand of 

snelheid van objekten t.o.v. de interpretatie van beelden met vlakke 

spiegels. Een waarnemer dient immers meer en meer komplexe operaties 

te verrichten om tot een juiste interpretatie te komen. 

Wanneer realiseerbaar, zal een systeem van vlakke spiegels de voor

keur verdienen. 

Plaatsing 

Achteruitkijksystemen dienen het gezichtsveld in voorwaartse richting 

niet te belemmeren, terwijl tevens tijdens het gebruik ervan perifere 

monitoring van het gezichtsveld naar voren mogelijk moet blijven. Om

gekeerd moet tijdens fixaties van objekten die zich in voorwaartse 

richting bevinden perifere monitoring van het achteruitkijksysteem mo

gelijk zijn. Hieruit kunnen konsekwenties t.a.v. de plaatsing van die 

systemen afgeleid worden. 

Bij elk systeem zullen zich praktische problemen voordoen zoals: 

gevoeligheid voor trillingen, instelbaarheid (i.v.m. positie van be

stuurder en lichtintensiteit), zichtbelemmering door regen, aanslag 

vuil, extra letselmogelijkheden etc. 
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Keuze van systemen 

Vergroting van het gezichtsveld kan verkregen worden met de Zanetti

spiegel: hierbij bestaat de buitenspiegel uit twee gedeelten, onder 

een verschillende hoek t.o.v. de bestuurder geplaatst zodat de "dode 

hoek" gereduceerd wordt. Een substantiëler vergroting van het gezichts

veld levert de zgn. Supascope spiegel, bestaande uit 4 of 5 vlakke 

binnenspiegels, eveneens onder verschillende hoek t.o.v. de bestuurder 

geplaatst, maar op een zodanige wijze dat één doorlopend beeld verkre

gen kan worden. 

Een periscoop-systeem is echter, gezien de huidige konstruktie van 

voertuigen (raamstijlen, passagiersplaatsen) de meest geschikte wijze 

om een groot gezichtsveld te verwezenlijken. Een dergelijk systeem 

zou dan echter op de achterzijde van het voertuig geplaatst moeten 

worden om te voorkomen dat zich onmiddellijk achter het eigen voertuig 
v 

bevindende objekten niet waargenomen zouden kunnen worden. 

In dat geval echter zullen voertuigen naast en eventueel schuinachter 

het eigen voertuig niet meer waarneembaar zijn. Ook blijft beperking 

van het gezichtsveld naar achteren door andere voertuigen mogelijk, 

zodat toch nog buitenspiegels nodig zullen zijn. 

Met name bij vrachtauto's doen zich door het ontbreken van de mogelijk

heid tot gebruik van binnenspiegels specifieke problemen voor, waar

voor met behulp van de huidige spiegel systemen nog geen onder alle 

omstandigheden bruikbare oplossing kan worden gevonden. Een nieuwe 

ontwikkeling op dit gebied is het gebruik van een gesloten televisie

circuit. Dit is echter nog niet voldoende geëvalueerd. 

V.4.2.7.2. Kleur 

Naast het voeren van verlichting kan de opvallendheid van voertuigen 

worden verhoogd door toepassen van bepaalde kleuren. Hiertoe zijn een 

aantal kleuren te prefereren zoals bv. geel, oranje, helpaars, hel

groen. Om ook te voorzien in situaties met zeer hoge achtergrond hel

derheid kan de kleur worden aangevuld met een zwarte baan. 
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V.~o2.7.3. Spiegelende onderdelen 

Ramen en verchroomde onderdelen kunnen zonlicht en autoverlichting 

zodanig weerkaatsen dat andere weggebruikers daarvan hinder ondervin

den. Bij de keuze van de materialen kan daarmee op eenvoudige wijze 

rekening worden gehouden. Soms geeft de spiegeling van onderdelen 

extra informatie, zoals bijvoorbeeld het weerkaatsen van zonlicht 

bij mist overdag. 

V.~.2.7.~. Geluidssignalen 

De geluidssignalen van gemotoriseerde voertuigen zijn weinig uniform 

zowel wat betreft toonhoogte als intensiteit. Meestal wordt een com

promis gekozen tussen een laag volume binnen de bebouwde kom en een 

hoog volume voor de buitenweg. Een getrapte snelheidsafhankelijke 

intensiteit zou een voor beide situaties betere oplossing kunnen zijn. 

Ten behoeve van de situatie op buitenwegen waar vaak ook lichtsignalen 

worden gegeven lijkt het wenselijk de bediening van licht- en geluids

signaal zodanig te regelen dat dit in ~~n beweging kan gebeuren. Voor

af staat immers niet vast welk van beide signalen, door de bestuurder 

voor wie het signaal bestemd is, het snelst zal worden opgemerkt. 

V.~.2.7.5. Ergonomische aspekten 

Het interieur en de plaatsing, afmeting, vorm en karakteristieken van 

de daarin geplaatste bedieningsorganen moeten zijn aangepast aan vorm 

en bewegingsmogelijkheden van het menselijk lichaam. 

Stoelen 

De bestuurder zal in een voor de bediening gunstige en bovendien niet 

vermoeiende houding moeten kunnen plaatsnemen. Daar kinestetische 

en somestetische cues kunnen dienen ter bepaling van (dwars)versnel

lingen moet de stoel voor de bestuurder van niet te zacht materiaal 

vervaardigd zijn terwijl het oppervlak waarmee kontakt gemaakt wordt 

beperkt moet zijn. Daarnaast moet het overhellen van het voertuig in 
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bochten niet te zeer worden tegengegaan. Zijdelingse steun dient ge

geven te worden, niet uit een oogpunt van informatieoverdracht, doch 

om verlies van kontrole over het voertuig tegen te gaan. 

Instrumenten en bedieningsorganen 

Uitgaande van een bepaalde houding dienen instrumenten die voor de rij

taak relevante informatie verschaffen en frequent gebruikte bedienings

organen onder oog- resp. hand/voetpereik geplaatst te worden waarbij 

de noodzakelijke verplaatsing en de daarvoor benodigde kracht binnen 

de grenzen van het mogelijke en comfortabele moeten liggen. De bedie

ningsorganen dienen snel te kunnen worden gelocaliseerd en bereikt en 

snel en nauwkeurig te kunnen worden bediend ook bij gebruik van een 

veiligheidsgordel. Hun onderlinge positie moet zodanig zijn dat bij de 

lokalisering geen verwarring kan ontstaan terwijl bedieningsorganen van 

mechanismen die funktioneel bij elkaar horen ook ruimtelijk bijeen die

nen te worden geplaatst. 

De stand van bedieningsorganen dient eenvoudig te interpreteren te zijn 

zowel visueel waargenomen als op tast. 

De stand van bedieningsknoppen die niet continu verstelbaar zijn, moet 

duidelijk zichtbaar of voelbaar zijn; door specifieke vorm moet her

kenning op tast mogelijk zijn; symbolen voor funktieaanduiding dienen 

die funktie duidelijk aan te geven. 

Instrumenten die niet relevante of slechts in speciale gevallen (sto

ringen) benodigde informatie geven dienen op een onopvallende plaats 

te worden opgesteld. De noodzaak tot raadplegen kan door een auditief 

signaal worden gemeldo 

Werkmilieu 

Het prestatieniveau van de bestuurder hangt samen met het geboden werk

milieu. Hierbij zijn vooral het geluidsniveau in de cabine en de tempe

ratuur en samenstelling van de lucht van belang. 

Trillingen, schommelingen en het geluidsniveau van de auto dienen uit 

een oogpunt van comfort te worden beperkt. Anderzijds kunnen deze tril

lingen nuttige informatie verschaffen bv. over de toestand van het 

wegdek. 



- 31 -

Het handhaven van een aangenaam mikro-klimaat d.m.v. goede verwarming 

en ventilatie is gunstig, waarbij de mogelijkheid tot inschakelen 

niet afhankelijk is van het al of niet in bedrijf zijn van de motor. 

Hierdoor kan ook eerder aan de eis tot onbelemmerd uitzicht onder alle 

omstandigheden worden voldaan. 

Bij de toenemende verkeersintensiteiten en ook bij het bv. langdurig 

in file rijden en lekken in de uitlaat is het gevaar van binnendringen 

van uitlaatgassen aanwezig. Naast signalering van hoge concentraties 

van bepaalde gassen eventueel in combinatie met filtering van bij de 

ventilatie toegevoerde lucht verdient de beperking van de totale uit

gestoten hoeveelheid giftige gassen 'de voorkeur. De prioriteit zal 

evenwel eerder worden bepaald door milieuaspekten dan uit veiligheids

oogpunt. 
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V.4.3. Enkelsporige voertuigen 

Deze paragraaf is gewijd aan die aspecten van het enkelsporige voer

tuigtype, die ten opzichte van de andere voertuigtypen bijzondere aan

dacht vergen of een aanvulling behoeven. 

V.4.3.1. Ongevallengegevens 

De berijders van tweewielige vegvoertuigen vormen naar omvang een be

langrijke groep verkeersdeelnemers (zie tabel 1 en 2 van de algemene 

gegevens). Het aantal fietsen neemt daarbij gestadig toe, het aantal 

bromfietsen lijkt zich te stabiliseren, terwijl het aantal motorfietsen 

een lichte stijging vertoont. 

De onveiligheid op de weg is bij het gebruik van tweewielers aanzien

lijk (zie tabel 21, algemene gegevens). De bestuurders en duopassagiers 

van tweewielers maken ca. 40~ van het aantal verkeersdoden uit. De 

aantallen vertonen over de afgelopen decade een stijgende tendens (ta

bel 21) waarbij tenminste ten aanzien van het aantal dodelijk veronge

lukte bromfietsers verondersteld kan worden dat dit niet een gevolg is 

van een toename in het bromfietsgebruik, maar van een toename van het 

relatief risico (tabel 24). 

Wegens de grote mate van kwetsbaarheid van de tweewielerberijders, waar

bij bescherming door het eigen voertuig nauwelijks te verwezenl ijken. 

is, zullen maatregelen voor de bevordering van de veiligheid met name 

gericht dienen te worden op het voorkomen en het vermijden van oorzaken 

tot ongevallen. Voorafgaande aan een verdere bespreking dient opgemerkt 

te worden dat enerzijds vanwege de gecompliceerdheid van oorzaken en 

omstandigheden leidend tot ongevallen en anderzijds het, mede als gevolg 

hiervan, ontbreken van voldoende gedifferentieerde oorzakenanalyses, 

het, op een enkele uitzondering na, noch mogelijk is prioriteiten voor 

maatregelen met betrekking tot de genoemde onderwerpen aan te geven, 

noch het effect van dergelijke maatregelen op de verkeersveiligheid te 

schatten. 
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V.4.3.2. Scheiding van verkeerssoorten 

De onveiligheid van fietsers en bromfietsers wordt voor een belangrijk 

deel bepaald louter door de aanwezigheid van overige verkeersdeelnemers. 

Hierbij wordt gewezen op de hogere rijsnelheden, grotere massa's en 

afmetingen en volledig andere bewegingskenmerken van personen- en 

vrachtauto's en de onmogelijkheid tot uniformering, zowel als op de 

reeds genoemde kwetsbaarheid van de tweewielerberijder. Onder de onge

vallen met fatale of ernstige afloop van deze tweewielerberijders nemen 

de ongevallen, waarbij een botsing plaatsvond met automobielen een be

langrijke plaats in (zie tabel 25 algemene gegevens). 

Te verwachten is dan ook dat met een scheiding van deze verkeerssoorten 

het aantal fatale ongevallen, resp. de ernst van opgelopen letsels 

drastisch te verminderen is. Aanleg van gescheiden tweewielerpaden en 

routes kan derhalve aanbevolen worden. 

V.4.3.3. Vormgeving en mechanische uitvoering 

Met betrekking tot de vormgeving en de mechanische uitvoering van voer

tuig, voertuigonderdelen en accessoires is in het algemeen te stellen 

dat het ontwerp en de uitvoering er op berekend moeten zijn re~le 

gebruikseisen te kunnen verduren. Eventuele afstellingen dienen een

voudig te verrichten te zijn. Geconcretiseerde bepalingen hiervoor 

moeten de fabrikant of de importeur worden opgelegd. 

Bij het voorgaande zij aangetekend, dat statistische gegevens over de 

invloed van gebreken in uitvoering en mechanische toestand van twee

wielers op het ontstaan van ongevallen voor de Nederlandse situatie 

ontbreken. Gezien echter buitenlandse onderzoeksresultaten van derge

lijke aard, ervaringen uit technische controles door politie op onder

houdstoestand is een hypothese dat dergelijke technische onvolkomenheden 
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een bijdrage zullen leveren aan de hoge verkeersonveiligheid voor 

deze omvangrijke categorie verkeersdeelnemers alleszins te recht

vaardigen. Het een en ander vormde dan ook achtergrond van de wet

geving t.a.v. fietsen, bestemd voor gebruik door kinderen onder de 

16 jaar, van de Amerikaanse wetgever (Federal Register). Verder kan 

gewezen worden op onderzoek van International Organization for Stan

dardization (ISO). 

V.4.3.4. Berijdbaarheid 

Onder de berijdbaarheid van enkelsporige voertuigen wordt het samen

stel van voertuigrijeigenschappen verstaan, gevormd door de eigen 

stabiliteit en wendbaarheid van tweewielers. Tot de rijtaak wordt 

onder meer gerekend de uitvoering van manoeuvres, nodig om het voer

tuig langs de weg en ten opzichte van het overige verkeer te geleiden 

en het handhaven van de stabiliteit voor rollen en gieren, tijdens de 

manoeuvres en onder de invloed van storende omstandigheden als wind

hinder, wegdekoneffenheden enz. Rollen betreft de zijdelingse omval

beweging vanuit de rechtopstand, gieren de slingerbewegingen rond 

een voorwaartse bewegingsrichting. Stabiliteit en wendbaarheid zijn 

derhalve voertuigeigenschappen, de uiteindelijke berijdbaarheid is 

te zien als het resultaat van een afweging tussen deze eigenschappen 

en wel een zodanige afweging dat de rijeigenschappen afgestemd zijn 

op de behoefte en het regelgedrag van de berijder in de uitvoering van 

diens rijtaak. 

Ten aanzien van de berijdbaarheid wordt gesteld dat onderzoek ter be

paling van normen voor de mate van berijdbaarheid van fietsen en brom

fietsen in re~el voorkomende verkeerssituaties wenselijk is (Wouters, 

1974). Dergelijke normen, in de vorm van keuringseisen, zullen behalve 

voor het voertuigontwerp, tevens voor ontwerp van tweewielerpaden, ver

keersregels, toelaatbare storingen enz. consequenties kunnen inhouden. 

In het bijzonder behoeft de instabiliteit bij lagere rijsnelheden ver

betering. 

Een direct verband tussen ongevallen en de berijdbaarheid van tweewie

lers is niet aangetoond. Dit is redelijkerwijze te wijten aan inrich-
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ting, opzet en beperktheid van de beschikbare statistische onderzoeken. 

Uit verkeersobservaties, voertuigdynamisch- en mens- machine-systeem

onderzoek en rijtesten zijn duidelijke aanwijzingen naar voren gekomen 

om de hypothese te rechtvaardigen dat de berijder in de uitvoering van 

rijtaken belemmerd wordt door de berijdbaarheid van zijn voertuig 

(Wouters, 1974). Een dergelijke belemmering is een mogelijke ongevals

oorzaak te achten. Onderzoek naar de berijdbaarheid kan hiermee worden 

gemotiveerd. 

Uit voertuigdynamisch onderzoek blijkt dat verbetering van voertuigrij

eigenschappen zeer wel te verwezenlijken zal zijn (Sharp, 1971; Herf

kens, 1949). Het enkelsporige voertuig blijft echter te allen tijde 

voor een omvangrijk deel van het snelheidsbereik een in meerdere of 

mindere mate instabiel voertuig. Uitwendige factoren, omstandigheden 

e.d. kunnen een meer in.vloedrijke werking op de rijeigenschappen heb

ben dan door ontwerpveranderingen ook maar op te vangen zou zijn. Van

daar dat getracht moet worden oorzaken van een manifest worden van te

korten in de voertuigberijdbaarheid en uiteraard in het bijzonder die 

buiten het voertuig liggende oorzaken, welke door ontwerpwijzigingen 

niet te corrigeren zijn, weg te nemen of te ontkrachten. In dit kader 

de volgende suggesties. 

Van de instabiliteit voor snelheden beneden het stabiele interval is 

slechts de vaardigheid van een berijder bepalend voor de minimum snel

heid, waarbij hij nog overeind kan blijven. Afslaan, kruispunten, stop

lichten enz. geven veelvuldig aanleiding tot rijden of pogingen daar

toe bij dergelijke minimale snelheden. In ongevallenanalyses werd 

een verband tussen de relatieve onveiligheid en afstand tussen voeten 

en de grond vastgesteld (Brezina, 1970; Vilardo, 1969). Het gemakke

lijk met beide voete~ de grond kunnen bereiken is dan ook van. belang 

te achten. Een wettelijke reglementering van bijv. een relatie tussen 

zadelhoogte en heuphoogte, komt wenselijk voor en kan in het bijzonder 

t.a.v. de categorie jeugdige berijders effect sorteren, nu het kopen 

van een fiets "op de groei" een gangbaar euvel is. 

Het vervoer van duopassagiers zal leiden tot rijden met lagere snelhe

den, waar zoals opgemerkt de belangrijkste moeilijkheden voor de sta

biliteit optreden. Ten einde bovendien het grotere gewicht in beweging 

te krijgen of te houden, heeft de berijder veelal de neiging het li-
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chaamsgewicht beurtelings van links naar rechts te verplaatsen om een 

grotere kracht op de pedalen uit te oefenen. 

Lichaamsbewegingen van duopassagiers tijdens dergelijke bewegingen, 

bij het maken van bochten, uitwijkmanoeuvres enz., niet afgestemd op die 

van de berijder kunnen daarbij ernstig verstorend werken. De ligging 

van het zwaartepunt wordt in ongunstige zin veranderd, hetgeen de sta

biliteit niet ten goede komt en van de berijder een grote aanpassing 

vergt aan de voertuigresponse (Sharp, 1971). 

Voor bromfietsen zijn m.b.t. de lichaamsbewegingen van duopassagiers en 

de veranderingen in de zwaartepuntsligging gelijksoortige opmerkingen 

te maken. Ten gevolge van de eigen trekkracht van de motor zullen trap

bewegingen van een berijder b.v. bij het wegrijden een minder rigoreuze 

invloed hebben. Diezelfde motor stelt de berijder evenwel in staat het 

gebied van hogere rijsnelheden te bereiken, waar naar verwachting de be

staande instabiliteit eveneens vergroot zal worden. 

De invloed van een dergelijke grote verschuiving van het zwaartepunt op 

de karakteristieken van d.ze beide bewegingswijzen overigens verdient 

bij een voertuigdynamisch onderzoek naar de stabiliteit van brommers 

voor hogere rijsnelheden bijzondere aandacht. (Wouters, 1974). 

Het is fietsers beneden de 18 jaar in de vigerende wetgeving toegestaan 

ten hoogste één persoon te vervoeren, die niet ouder dan de bestuurder 

zelf mag zijn en boven de 18 jaar ten hoogste één persoon of twee kin

deren onder de 10 jaar. 

Bromfietsers, (ouder dan 16 jaar) mogen ten hoogste één persoon vervoe

ren (tekst RVV, art. 92, resp. art. 94). Hierbij zij aangetekend, dat 

het niet ouder mogen zijn van de passagier dan de bestuurder in het al

gemeen zal leiden tot een gewichtsvermindering, hetgeen enig gunstig 

effect op de benodigde trapkracht oplevert en tot een minder grote 

zwaartepuntsverschuiving. 

Een veranderde voertuigresponse en onverkort de invloed van niet gecoör

dineerde lichaamsbewegingen van de passagier blijven echter bestaan. 

Gezien het voorgaande lijkt het tenminste voor jeugdigen wenselijk een 

leeftijdsgrens vast te stellen, waar beneden het vervoer van passagiers 

volstrekt niet is toegestaan. 

Te overwegen valt tevens of bij deze vorm van vervoer ook voor berijders 

ouder dan 18 jaar niet een bovengrens ingevoerd dient te worden voor de 
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leeftijd van de passagier. Bij brommers overigens zal een voertuigdyna

misch onderzoek de verwachting kunnen bevestigen dat bij vervoer van 

passagiers een lagere toegestane maximum snelheid vereist is dan de 

huidige van 40 km/h op wegen buiten de bebouwde kom. 

In de verkeerswetgeving wordt het de berijders van fietsen en bromfiet

sen verboden te rijden zonder het stuur met tenminste één hand vast te 

houden (tekst RVV, art. 91, b; resp. art. 93,b). Onderzoek naar het met 

de hand richting aangeven en het in de hand dragen van bagage, geeft 

echter de onmiskenbare aanwijzing, dat rijden met één hand aan het stuur 

de mate van berijdbaarheid schaadt. (Herwig, 1969). 

Het rijden met één hand aan het stuur verbinden aan restricties komt 

dan ook wenselijk voor, dit mogelijkerwijze samengaand met dusdanige 

uitrustingseisen voor tweewielers, dat aanleiding of noodzaak tot deze 

manier van rijden komt te vervallen. 

Met name dient hierbij gedacht te worden aan een standaard uitrusten 

van bromfietsen, waar een draaiende motor reeds voor een permanente 

stroomvoorziening zorgt, met clignoteurs. Dit te meer daar het met één 

hand loslaten van het stuur voor een bromfietser kan betekenen dat zijn 

rijsnelheid daalt ten gevolge van het terugspringen van de gashandel 

in de stationaire stand, het wegvallen van een remmogelijkheid, of het 

niet langer kunnen bedienen van de ~oppeling of de versnellingsbak van 

zijn voertuig. Het een en ander vlak voor of tijdens een koersverande

ring, waartoe bovendien ori~ntatie rondom voor het waarnemen van het 

overige verkeer, het wegverloop, verkeerstekens enz. vereist is. 

Een systematisch voorzien van betreffende tweewielers met een vaste 

mogelijkheid tot het vervoer van lichte handbagage en de bevestiging 

daarvan, ligt voor de hand en is wenselijk. 

Overigens verdient het overweging teneinde de voertuigreactie meer voor

spelbaar te maken, een koppeling tussen beide remsystemen aan te bren

gen bij tweewielers met een tweetal handremmen, uiteraard zonder daar

bij de bestaande faciliteit van IIgescheiden remsystemen ll aan te tasten. 

Achterwaartseori~ntatie leidend tot ongewilde slingerbewegingen, kan 

vergemakkelijkt worden door een gebruik maken van achteruitkijkspiegels. 

Een standaard uitrusten van brommers hiermee valt te overwegen, te 

meer daar bij passeren van langzamer rijdende fietsers de berijder 

herhaaldelijk genoodzaakt is de rechter wegzijde te verlaten en in 

de baan van de overige wegvoertuigen te gaan rijden, waartoe telkens 
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achterwaartse ori@ntatie vereist is. Daarbij komt dat bromfietsers als 

gevolg van het eigen motorgeluid veelal auditief niet gewaarschuwd wor

den voor het achteropkomend verkeer. (Starks en Lister) 

V.4.3.5. Verlichtings- en markeringsaspecten van tweewielers 

Een signaleringssysteem als in figuur 6 is weergegeven zal voor smalle 

voertuigen (minder breed dan 1,20 meter) overwegend praktische bezwa

ren opleveren. Een compromisoplossing is daarom ontworpen, uitgaande 

van de signalering volgens figuur 6. 
In principe kunnen hierbij dezelfde signalen verstrekt worden, zij het 

in een vorm die wat minder goed onderscheidbaar is. De signalering is 

weergegeven in figuur 7. 
Niet alle categorieën zullen (op korte termijn) over een stroomvoorzie

ning beschikken die effectief genoeg is om al deze aanbevelingen op het 

gebied van de opvallendheid te kunnen verwezenlijken. Al naar gelang 

de omstandigheden kan voor deze categorieën aanvulling met behulp van 

diffuus reflecterend of fluorescerend respectievelijk retroflecterend 

materiaal overwogen worden. 
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V.q.q. Voertuiggebreken en onveiligheid op de weg 

Nadat een voertuig een typekeuring heeft ondergaan en op de weg is toe

gelaten, zullen tijdens de gebruiksduur van het voertuig de voor de ver

keersveiligheid van belang zijnde eigenschappen veranderen. 

Dit kan een gevolg zijn van slijtage, breuk, lostrillen, vervorming, 

oxydatie etc., maar ook van botsingen, reparaties e.d. 

Om de toestand van het voertuig te beoordelen is een inspectie of signa

lering nodig. De aspecten die hierbij aan de orde zijn komen in het na

volgende aan de orde. 

V.q.q.1. Het aantal voertuigen met gebreken 

Om te kunnen vaststellen of een voertuig gebreken vertoont zijn normen 

nodig. Deze normen kunnen zijn de wettelijke eisen of de interpretatie 

daarvan. Een voorbeeld van het eerste is de minimum remvertraging die 

in de wet omschreven staat. Voorbeelden van het tweede zijn waar in de 

wet gesproken wordt van voorzieningen die deugdelijk moeten zijn zoals 

een deugdelijke stuurinrichting, een carosserie van voldoende draag

vermogen, zichtbare profilering van een band. Vooral bij deze laatste 

groep hangt veel af van het inzicht en de ervaring van degene die de 

eisen interpreteert. Bij gegevens over voertuigen die gebreken vertonen 

zouden dus steeds de normen omschreven moeten worden die bij de inspec

tie gehanteerd worden. Verden dient er bij voorkeur ook een gradatie 

in de ernst van de mankementen te worden vermeld. 

Wil men uitspraken doen over een groep, b.v. het Nederlandse voertui

genpark dan dienen de gegevens te berusten op een representatieve steek

proef. De verdeling over de verschillende bouwjaren is hierbij een be

langrijk aspect. 

Voor Nederland zijn vrijwel geen gegevens beschikbaar die een juist in

zicht geven over de toestand van het wagenpark. De gegevens die de 

politie en de verkeersbonden verstrekken zijn dikwijls onvoldoende ge

differentieerd. De normen kunnen per keuringsinstantie verschillen. 

De onderzochte groepen zijn vrijwel nooit representatief voor het gehele 
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Wagenpark. 

Buitenlandse gegevens zijn dikwijls afkomstig van instituten die ver

plichte periodieke keuringen uitvoeren. Hierbij zijn normen vastge-

steld en aangenomen mag worden dat zij landelijk uniform worden toe

gepast. Toch blijft dit laatste een moeilijk punt waar nauwkeurig omschre

ven eisen aan de hand van wetenschappelijk onderzoek ontbreken en de 

beoordeling op ervaring berust zoals b.v. het beoordelen van door oxy

datie aangetaste carrosserieën. 

Voor Duitsland heeft de Technische Uberwachungs Verein'de volgende 

cijfers verstrekt: 

personenauto's tot 2 jaar 3-4 jaar 5-6 jaar ouder dan 6 

lichte gebreken 23,9% 26,8% 28,3% 24,7% 

ernstige gebreken 20,4% 28,0% 40,8% 35,9% 

verkeersonveilig 0,1% 0,2% 0,6% 1,6% 

jaar 

De cijfers hebben betrekking op 4,5 miljoen gekeurde voertuigen in 1970 

Ivrachtauto's 

lichte gebreken 29% 

ernstige gebreken 22% 

verkeersonveilig 0,6% 

290.000 voertuigen in 1970 

Ten aanzien van de verdeling van de aanwezige gebreken worden er vrij 

grote spreidingen gevonden per bouwjaar en type. Dit is ook in Zweden 

vastgesteld. (AB Svensk Bilprovning 1973). 

De verdeling naar de belangrijkste gebreken van personenauto's naar 

bouwjaar bij de Zweedse keuring is als volgt ( % van het aantal voer

tuigen in dat bouwjaar). 
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periode le kwartaal 1960 en 1965 1968 1971 alle voer-

1973 ouder tuigen 

stuurinrichting 10,6 11,5 5,5 1,7 8,5 
remsysteem 37,3 35,2 27,6 12,8 29,5 
wielophanging 26,5 20,1 9,3 3,6 llt,8 

wielen en banden 17,6 15,5 9,8 5,lt 12,5 
communicatiesysteem1) 39,1 33,6 22,9 llt,9 28,2 
motor en hulpaggregaten2) 23,9 19,0 12,8 6,5 16,lt 

chassis 32,lt 18,3 2,4 0,1 12,4 
carosserie 18,4 9,8 lt,5 2,3 8,0 

1) verlichting, reflectors, ruitenwissers, claxon, achteruitkijksysteem. 

2) aandrijflijn, brandstoftoevoer, uitlaat, electrische bedrading. 

Hoewel de cijfers niet direkt voor Nederland vergelijkbaar zijn, waar 

zij afkomstig zijn van een verplichte periodieke keuring die Nederland 

juist nog niet kent, geven zij wel een indicatie van de mate waarin 

voertuigen gebreken vertonen. De gegevens over het Nederlandse wagen

park wijzen overigens wel in dezelfde richting. 

Dat ook vrij nieuwe auto's (minder dan 1 jaar oud) gebreken vertonen 

kan volgen uit fabricage- en ontwerpfouten. Zo werden in de USA in 

het le kwartaal van 1973 ruim lt miljoen voertuigen voor een nadere in

spectie bij de dealers teruggeroepen (DOT). 

V.4.4.2. Bijdrage van voertuigmankementen aan verkeersonveiligheid 

Blijkens het voorgaande vertoont een zeer groot gedeelte van het voer

tuigpark in meerdere of minder ernstige mate tijdens het gebruik gebre

ken. Daarbij nemen de ernstige en zeer ernstige gebreken toe naarmate 

de auto's ouder worden. Het is nu de vraag in hoeverre deze gebreken 

aanleiding geven tot het ontstaan van ongevallen en of oudere auto's 

relatief vaker bij ongevallen t.g.v. technische gebreken zijn betrokken 

dan nieu'fe. 



- 42 -

Om vast te stellen in hoeverre voertuiggebreken bijdragen aan het ont

staan van ongevallen wordt onderscheid gemaakt tussen directe en bij

dragende factoren. Onder directe factoren wordt verstaan die gebreken 

bij het niet optreden waarvan het ongeval niet zou hebben plaatsgevon

den. 

Onder bijdragende factoren wordt verstaan gebreken die een rol hebben 

gespeeld bij het ongeval zonder dewelke het ongeval misschien niet zou 

hebben plaatsgevonden~. Het vaststellen van directe en bijdragende fac

toren van bij ongevallen betrokken voertuigen is niet eenvoudig. Immers, 

niet elk geconstateerd gebrek zal bij het ongeval een rol hebben ge

speeld. Ook moet worden vastgesteld of een gebrek reeds geruime tijd be

stond, optrad direct voorafgaande aan het ongeval dan wel ontstond ten 

gevolge van het ongeval. 

Vooral het vaststellen van de bijdragende factoren is dikwijls een hache

lijke zaak. Als voorbeeld diene het vermelden van kale banden van het 

bij een ongeval betrokken voertuig zonder te vermelden dat het voertuig 

remde op een droog wegdek, terwijl dan juist kale banden iets hogere 

wrijvingskrachten bereiken dan geprofileerde. 

De gegevens over de mate waarin technische gebreken bijdragen tot het 

ontstaan van ongevallen, zijn hoofdzakelijk afkomstig van de politie en 

uit case-studies. De politie heeft op de plaats van een ongeval verschil

lende taken, zoals afzetting van de weg, zorg voor slachtoffers, verza

melen van feiten betreffende het ongeval etc. De technische staat van 

het voertuig wordt niet altijd uitgebreid bekeken. Geregistreerd worden 

vrijwel uitsluitend ongevallen met ernstige afloop (letsel). Er mag 

dan ook niet verwacht worden, dat de bijdrage van voertuiggebreken aan 

het ontstaan van ongevallen in door de politie geregistreerde ongevallen 

voldoende tot uiting komt. De uit case-studies afkomstige gegevens heb

ben meestal betrekking op een beperkt aantal ongevallen, waarbij dan 

doorgaans de afloop ernstig is. 

~ ofwel de ernst van de afloop van een ongeval hebben verhoogd. 
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Onder voorbehoud van de definities van directe en bijdragende factoren 

geven de in het buitenland uitgevoerde case-studies aanleiding te ver

onderstellen, dat in 2-5% van het aantal ongevallen een technisch ge

brek aan het voertuig als oorzaak voor het ongeval moet worden aange

merkt. In nog eens ca. 10% van de ongevallen golden technische gebre

ken als 'een bijdragende factor tot het ongeval. De gegevens afkomstig 

van registratie door de politie geven lagere waarden voor het aantal 

ongevallen t.g.v. technische gebreken (SWOV, 1974). 

Gezien het grote aantal auto's met gebreken is het niet verwonderlijk 

dat auto's die bij ongevallen zijn betrokken eveneens in grote mate 

gebreken vertonen. Met een niet nader genoemde definitie van bijdra

gende factor worden af en toe cijfers genoemd voor technische manke

menten als bijdrage tot ongevallen die dicht liggen bij het gemiddelde 

cijfer van het aantal voertuigen dat gebreken heeft (soms meer dan 50%). 

Indiana University vergeleek voertuigen uit de ongevalsgroep met een 

controlegroep en constateerde een trend van meer gebreken bij de onge

valsgroep. 

Bij slechts enkele typen mankementen was dit statistisch significant 

(voornamelijk gebreken in het remsysteem). 

Invloed van de leeftijd van het voertuig. 

In geen enkele van de bovengenoemde bronnen is er een verdeling gemaakt 

van de leeftijd van de voertuigen die gebreken hadden die tot ongevallen 

leidden. Het Centraal Bureau voor de Statistiek heeft in 1961 een stu

die gepubliceerd met als doel na te gaan of oude auto's vaker bij onge

vallen zijn betrokken dan nieuwe. Het CBS kwam tot de conèlusie dat voor 

alle categorieën onderzochte voertuigen (personenauto's, vrachtauto's 

en motorrijwielen) in absolute en relatieve (naar voertuigkilometers) 

zin het aantal van bij ongevallen betrokken voertuigen het grootst was 

voor de jongste bouwjaren en voor de oudere bouwjaren een vrij regel

matige daling vertoonde. Het lijkt zeker de moeite waard hierover meer 

recente gegevens te verkrijgen, temeer daar juist vanaf het begin van 

de jaren zestig er een grote toename is geweest van de motoriserings

graad in Nederland en bovendien doordat het aantal gebreken met de 

leeftijd van de auto een regelmatige stijging vertoont. In de Verenig

de Staten, waar de massamotorisering reeds veel eerder begonnen is, 
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heeft de redenering dat oudere auto's meer slijtage vertonen en dus 

vaker bij ongevallen zullen zijn betrokken, Little en Hall geinspi

reerd tot een onderzoek naar de juistheid van deze redenering. Zij 

kwamen tot de conclusie, dat de populatie van personenauto's die bij 

ongevallen betrokken waren en de totale voertuiggroep waaruit zij ge

selecteerd waren statistisch niet signifikant van elkaar verschilden 

voor wat betreft de leeftijdopbouw. 

Een overrepresentatie van oudere voertuigen in de ongevalsgroep kon 

niet worden aangetoond. Uit het niet vaker bij een ongeval betrokken 

zijn volgt nog niet noodzakelijkerwijs dat oudere auto's niet relatief 

vaker ongevallen ten gevolge van technische gebreken zouden krijgen. 

Dit zou kunnen komen door een andere samenstelling van de groep be

stuurders van oudere auto's of een andere wijze van deelname aan het 

verkeer met oudere auto's. 

Belangrijk voor de afloop van een ongeval is om na te gaan of, gegeven 

een ongeval, de schade-ernst en/of de letselernst bij oudere auto's 

groter is dan bij nieuwe. Uit het SWOV-ongevallenonderzoek blijkt er 

een duidelijk verband te bestaan tussen de leeftijd van de (personen) 

auto en de schade-ernst. 

Het aandeel van de ernstige schades ligt bij de oudste bouwjaren (1962 

en oUder) tweemaal zo hoog als bij de jongste (1970) en er is een min 

of meer continu verloop aantoonbaar. 

Tussen de letselernst en de schade-ernst bestaat eveneens een duide

lijke relatie. Hoe erger de schade, des te groter de letselernst. 

De letselernst is dan ook duidelijk afhankelijk van de leeftijd van de 

auto. Hoewel uit deze gegevens blijkt dat oudere auto's relatief meer 

kans op schade en doden en gewonden geven bij ongevallen, is in dit 

onderzoek nog niet vastgelegd of dit in hoofdzaak door constructieve 

verschillen komt (verbeteringen bij nieuwe voertuigen) of door ouder

domsverschijnselen (roestvorming en verzwäkking van carosserie) of 

door een combinatie van beide. In met name de Amerikaanse ~iteratuur 

over dit onderwerp komt geen eensluidend standpunt naar voren. 

Little en Hall komen tot de conclusie, dat de leeftijd van personen

auto's (tot en met het bouwjaar 1966) geen invloed heeft op de ernst 

van het letsel. Uit het beschouwde materiaal kon niet worden afge-
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leid, dat de leeftijd van de auto van invloed zou zijn op de botsvei

ligheid. Evenmin kon echter worden vastgesteld, dat er vermindering 

van letsel optrad bij jongere bouwjaren. Bij dit onderwerp dient te 

worden aangetekend dat speciale crash-voorzieningen pas op het eind 

van de jaren zestig op vrijwillige en in het begin van de jaren zeven

tig op verplichte basis zijn ingevoerd. 

V.4.4.3 Bestrijding van verkeersongevallen die ontstaan door voertuig

gebreken. 

Aard en hoeveelheid van de gebreken die hebben bijgedragen tot de on

veiligheid op de weg. 

Naast de bijdrage van voertuigmankementen aan de onveiligheid op de 

weg, is het van belang te weten welke specifieke gebreken tot onge

vallen hebben geleid, of zij plotseling ontstaan zijn, of zij het ge

volg zijn van voortgaande slijtage, verwaarlozing, vermoeiing, of er 

een verband is met de leeftijd van de auto's, etc., etc •• Het vaststel

len van een bijdrage van voertuigmankementen tot de onveiligheid op de 

weg houdt in het constateren van gebreken. Voor het constateren van ge

breken zijn naast vakkennis, de beschikking over hulpmiddelen en nor

men nodig om vast te stellen in hoeverre bepaalde voertuigdelen een 

verminderde werking vertonen. 

In de praktijk is het dikwijls moeilijk vast te stellen of een manke

ment reeds geruime tijd bestond, optrad onmiddellijk voorafgaande aan 

het ongeval dan wel een gevolg was van het ongeval. Dit wordt soms nog 

extra bemoeilijkt doordat na het ongeval de toestand nog verandert, zo

als door manipulatie van voertuiginzittenden, het bevrijden van voer

tuiginzittenden, het verplaatsen van het voertuig, etc •• Zoals reeds 

opgemerkt mag om verscheidene redenen van door de politie geregistreer

de ongevallen niet worden verwacht dat de technische staat van het 

voertuig daarin uitgebreid staat omschreven. Mogelijk zijn daarin dan 

eenvoudig te constateren gebreken overgerepresenteerd. De indeling in 

categorieën en de specificatie van gebreken laat nogal te wensen over. 

Als belangrijkste voertuigonderdelen waaraan gebreken als directe fac

tor moeten worden aangemerkt, kunnen worden genoemd: remmen, banden 

stuurinrichting (inclusief wielophanging) en verlichting. De gegevens 
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vertonen veel variatie zodat duidelijk omschreven specifieke groepen 

moeilijk te geven zijn. In slechts zeer incidentele gevallen zijn gebre

ken aan de carosserie (open springende motorkap en deuren) en aan de 

uitlaat (lekken) genoemd en niet specifiek voor oudere auto's. 

Systeem van signalering, inspektie en onderhoud. 

Om het ontstaan van ongevallen ten gevolge van voertuiggebreken tegen 

te gaan is een tijdige signalering van gebreken gewenst. In het alge

meen onttrekt de technische staat waarin een voertuig verkeert zich aan 

waarneming door de bestuurder. Dit kan komen door zowel het ontbreken 

van exact omschreven normen als het ontbreken van directe signalering. 

Signalering van een te laag remvloeistofniveau en/of versleten remvoe

ringen en/of druk in het remsysteem (wel op vrachtauto's) wordt slechts 

op enkele typen auto's standaard toegepast. Defekte lampjes worden niet 

kenbaar gemaakt. Vrijwel alle banden bezitten wel een tread-wear-indi

cator maar de zin hiervan is echter niet algemeen bekend. De speling 

in de stuurinrichting is een maat voor de slijtagegraad, maar dit is 

moeilijk objectief vast te stellen. Voor de belangrijkste voertuigfunc

ties die bij uitvallen tot ongevallen aanleiding geven ontvangt de be

stuurder slechts weinig informatie (vergelijk signalering van motorfunc

ties in verband met schade en ongemak). Hij dient daarvoor in de huidige 

situatie een inspektie uit te (laten) voeren. 

Het is de vraag of een (periodieke) inspectiebeurt een effectief wapen 

is tegen verkeersongevallen die ontstaan door voertuiggebreken. Het 

relatieve aandeel van aan gebreken te wijten ongevallen is wel niet mar

ginaal maar toch ook niet erg groot. Een periodieke inspectie is slechts 

een momentopname. In de regel kan er weinig voorspellende waarde tot aan 

de volgende inspectiebeurt aan w~den ontleend. Dit geldt dan speciaal 

voor de aan slijtage onderhevige delen zoals reminstallatie, banden en 

verlichting. 

Een periodieke keuring kan slechts ook normen hanteren die niet verder 

gaan dan de wettelijke eisen. Zo wordt bijvoorbeeld de waarde van een 

periodieke inspectie ontkracht bij keuring van het bandprofiel en de 

remkrachtverdeling. De periodiciteit en het inspec-

tieprogramma van een periodieke keuring zouden mede moeten worden ge

voed met gegevens uit ongevallenonderzoek. 

Voldoende gedetailleerde gegevens hiervoor ontbreken echter. 
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Indien een periodieke inspectiebeurt wettelijk wordt verplicht gesteld 

mag worden aangenomen dat een aantal inspectiebeurten die nu vrijwillig 

door de eigenaar worden laten uitgevoerd vervangen zal worden door de 

verplichte keuring. Dat betekent dat er voor deze groep in wezen niets 

veranderd. Over de grootte van deze groep is niets bekend. Wel blijkt 

uit gegevens van de Bovag dat in 1972 70% van het Nederlandse wagen

park een officieel geregistreerde inspectiebeurt heeft ondergaan. In 

1950 was dit 95% en in 1960 90%. Naast de Bovag voeren ook nog andere 

bedrijven inspectiebeurten uit zoals niet aangesloten garagebedrijven, 

bedrijven met eigen Qnderhoudsdiensten, verkeersbonden etc. Bij moder

nere auto's is bovendien de door de fabrikant voorgeschreven inspectie

periode uitgedrukt in kilometers langer. 

Over de mate waarin een verplichte periodieke keuring kan bijdragen tot 

vermindering van het aantal ongevallen ten gevolge van technische ge

breken bestaat nog onzekerheid. Uit een studie van AAA Foundation for 

Traffic Safety bleek dat uit het ter beschikking staande feitenmateri

aal niet geconcludeerd kon worden dat invoering van een verplichte pe

riodieke keuring een vermindering van het aantal ongevallen of van het 

aantal doden zou betekenen. Little komt tot een soortgelijke conclusie 

nl. dat het effect van invoering van een periodieke keuring aan de hand 

van het aantal verkeersdoden per 100.000 inwoners niet kon worden aan

getoond. In het Nato-CCMS report no. 24 wordt vermeld dat een kwanti

tatieve relatie tussen verbeteringen in de onderhoudstoestand volgend 

op een inspektie en het aantal en de ernst van ongevallen ten gevolge 

van voertuiggebreken nog niet is vastgesteld. 

Niettemin, zolang er nog geen adequate signalering van de toestand van 

het voertuig algemeen wordt toegepast, blijft vooralsnog de enige ma

nier voor de eigenaar om tenminste enigermate op de hoogte te blijven 

van de toestand van het voertuig het uitoefenen van een regelmatige 

inspectie. Interessant hierbij is wellicht om bij de groep voertuigen 

betrokken bij ongevallen t.g.v. mankementen na te gaan hoe groot de 

periode was dat een inspectiebeurt is uitgevoerd. 
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Hoe dit ook zij, een dwingende eis blijft om exact omschreven normen 

vast te stellen waaraan ieder voertuig permanent moet voldoen. Deze 

normen zouden bij de bestuurder bekend en controleerbaar moeten zijn. 
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