
Voorruiten van gelaagd glas niet altijd 
duidelijk veiliger 

Voorruiten van personenauto's be
staan over het algemeen uit zoge
naamd gehard of gelaagd glas. De 
eerste soort bestaat uit een enkele 
laag glas, dat door een bijzondere 
warmtebehandeling is gehard. Bij 
breuk krijgt de gehele ruit een korrel
vormige en vrij ondoorzichtige struc
tuur. Gelaagd glas bestaat uit enkele 
tegen elkaar gehechte, doorzichtige 
lagen, waarvan tenminste één uit 
plastisch materiaal bestaat. Breuk 
resulteert in scheuren, maar het glas 

Bij breuk krijgt een ruit van gehard 
glas een korre/vormige en vrij on
doorzichtige structuur. 

blijft wel grotendeels doorzichtig. 
Het ziet ernaar uit dat nieuwe auto's 
steeds vaker met voorruiten van ge
laagd glas zullen zijn uitgerust, met 
uitzondering van enkele, veelal goed
kopere, auto's. Dit kost de koper wel 
extra geld, in de orde van f 100, - of 
meer per auto. Daarvoor zou men 
dan wel een ruit kopen met veiliger 
eigenschappen bij botsingen. 
De Rijksdienst voor het Wegverkeer 
(RDW) is momenteel bezig met over
leg over EEG-voorschriften met be
trekking tot het soort glas voor voor
ruiten van personenauto S. In dit ver
band ontving de SWOV een opdracht 
van de RDW na te gaan of er bij 
botsingen inderdaad verschil in vei-

ligheid is tussen gelaagd en gehard 
glas. De conclusie van het SWOV
consult, dat binnenkort verschijnt, 
luidt dat er in de praktijk vrijwel geen 
verschil is vastgesteld. Het werkelij
ke nut van gelaagd glas ligt vermoe
delijk vooral in de betere eigenschap
pen bij breuk als gevolg van bijvoor
beeld steenslag. 

Ongevallenonderzoek als basis 
Het consult werd gebaseerd op ken
nis uit het lopende SWOV-ongeval
len onderzoek. Dit omvat een analy
se van ongevallen die plaatsvonden 
in 1976 en 1977 waarbij ruim 8000 
personenauto's betrokken waren. 
Iets meer dan 1000 auto's hadden een I> 
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vervolg van bladzijde 1 

voorruit van gelaagd glas, ruim 7000 
één van gehard glas. Naarmate de 
auto's groter, nieuwer en duurder 
waren, was er vaker sprake van ge
laagd glas. Gebleken is dat 29 % van 
de gelaagde ruiten schade opliep, te
gen slechts 17 % van de geharde. De 
laatste bleken daarbij wel veel vaker 
geheel kapot te zijn gegaan. 

Geen verschil in afloop 
Uit tal van publikaties kan worden 
opgemaakt dat de ernst en het type 
van het letsel bii inzittenden gunstig 
zou worden beïnvloed door een voor
ruit van gelaagd glas. Dit als gevolg 
van betere vervormingseigenschap
pen en minder kans op het ontstaan 
van scherpe en losse delen bij be
schadiging van de ruit. Deze veron
derstellingen blijken vaak te zIJn af
geleid uit botsproeven met proefpop
pen. De gegevens van het SWOV
ongevallenonderzoek bevestigen ze 
echter niet. Weliswaar leveren de 
onderzochte auto's met een voorruit 
van gelaagd glas een wat gunstiger 
letselbeeld, maar dat is grotendeels 
terug te voeren op de invloed van de 
gemiddeld nieuwere en grotere auto's 
waaruit deze groep bestaat. Er is dus 
bij ongevallen in Nederland tussen 
beide soorten glas nauwelijks een 
aantoonbaar verschil in effect op de 
afloop van botsingen bij inzittenden. 
De voordelen van gelaagd glas lijken 
dan ook meer te liggen in de 2Oge
naamde pre-crash fMe ,de fa!e waar-

De voordelen van gelaagd glas lijken 
vooral te liggen in de fase waarin een 
botsing dreigt. 

in een botsing dreigt. Het gro 'itste 
gevaar dat voorruiten dan kunnen op -
leveren is breuk als gevolg van 
steenslag. Er bestaan echter geen 
harde gegevens over de mate van 
breuk tijdens het rijden en de invloed 
daarvan op de ongevallenkans. Daar 
om is het bovenstaande vooralsnog 
niet meer dan een aannemelijke ver
onderstelling. Vast staat dat een rm't 
van gelaagd glas bij breuk tijdens het 
rijden doorzichtig blijft en niet ver-

brokkelt. Verder wordt ook aangeno
men dat - ook al breken ruiten van 
gelaagd glas kennelijk eerder - er 
minder kans is dat losse voorwerpen 
als stenen van buitenaf door een der
geliJke ruit slaan; dit als gevolg van 
de eigenschappen van de plastische 
tussenlaag. IJ 

r 
Voorruiten van gelaagd en gehard glas 
Samenstellers: afd . Gash en 
Post-crash onder 2Oek; ca. 40 blz. ; 
Bestellen: zie pagina 5; 
Verschijnt eind december. ., 

De ontwikkeling van de verkeersveiligheid 
Indien de hiernaast gepresen
teerde ongevallencijfers over 
het eerste halfjaar van 1981 
worden opgesplitst in cijfers 
over het eerste en tweede 
kwartaal, blijkt dat het aantal 
doden in het tweede kwartaal 
met 4% is toegenomen ten op
zichte van dezelfde periode in 
1980. Een ontwikkeling die af
wijkt van de dalende tendens 
die de laatste jaren kenmerkt. 
Deze stijging lijkt echter meer 
in de richting van een relatief 
laag aantal doden in het tweede 
kwartaal van 1980 te wijzen dan 
dat er sprake zou zijn van een 
structurele stijging. 
Op basis van de gegevens van 
januari tot en met juni van dit 
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jaar is af te leiden dat de ver
keersindex buiten de bebouwde 
kom weer nagenoeg gelijk is ge
bleven. Met andere woorden: 
het totaal aantal kilometers dat 

Totaal aantal ongevallen 
waarvan met letsel 
waarvan met dodelijke afloop 
Totaal aantal gewonden 
Totaal aantal doden 
Verkeersindex buiten de 
bebouwde kom (jan. tlm juni) 

door gemotoriseerde voertui
gen is afgelegd wijzigde nauwe
lijks. Een afwijkende ontwikke
ling na jaren van onafgebroken 
forse stijging. 

1981 wijzigingen 
1e halfjaar t.o.v. 1980 

22.350 -6% 
21.540 -6% 

810 - 9% 
25.020 - 8% 

910 -6% 

140 +0 ,6% 

De bovenstaande , op CBS-cijfers gebaseerde gegevens hebben een 
voorlopig karakter. Verschillen met de definitieve gegevens zijn moge
lijk. 



Naar een nog effectiever autogordelsysteem ? 

Mensen die de - vaak leveng-edden
de - autogordel weigeren te dragen 
hebben daarvoor uiteenlopende rede
nen. Soms is dat de vree som na een 
ongeval niet te kunnen vluchten. Om 
hieraan tegemoet te komen wordt 
door fabrikanten gezocht naar verde
re perfectionering van het gordelsys
teem. Zo is er een systeem in produk
tie genomen dat kort na een botsing 
automatisch losgaat. In opdracht van 
de Rijksdienst voor het Wegverkeer 
heeft de SWOV op basis van bestaan
de kennis nagegaan of dit nieuwe sys
teem van invloed kan zijn op de ver
keersveiligheid. De conclusie in het 
SWOV-consult, dat binnenkort zal 
verschijnen, is dat het weinig reële 
verbetering zal opleveren , maar dat 
het ook geen nadelen biedt vergele
ken met de gangbare systemen. Het 
lijkt een nuttig hulpmiddel voor auto
mobilisten bij wie de vrees vast te 
blijven zitten nu nog overheerst, en 
die er het extra geld voor over heb
ben. 

De werking 
Het nieuwe Lassche systeem, een 
Nederlandse vinding geproduceerd in 
West-Duitsland, werkt als volgt. 
Vanaf botssnelheden van 10 à 15 kilo
meter per uur wordt door de op de 
gordel uitgeoefende kracht een tijd
mechanisme in de sluiting in werking 
gesteld. Dit ontgrendelt de sluiting na 
ongeveer acht seconden. Mocht in de 
tussentijd een tweede of derde bot
sing optreden, dan herhaalt dit hele 
proces zich. Wanneer na afloop van 
de acht seconden nog meer dan een 
bepaalde trekkracht op de sluiting 
wordt uitgeoefend, blijft de gordel 
dicht totdat die kracht wordt wegge
nomen . Hiermee moet worden voor
komen dat een inzittende die na de 
botsing in de gordel hangt , plotseling 
losschiet. Onder alle omstandigheden 
kan de gordel normaal met de hand 
worden ontgrendeld. 

Wanneer van nut? 
De fabrikant van het nieuwe systeem 
noemt onder meer botsingen waarbij 
een voertuig in brand of te water 
raakt, als situaties waarin de automa
tische ontgrendeling voordeel zal 
kunnen bieden. Uit het lopende 
SWOV -ongevallenonderzoek blijkt 
dat bij deze ongevallen de botskrach
ten extra groot zijn, zodat de kans op 
een slechte afloop groter is dan bij 
andere ongevallen. Uit dit onderzoek 

Een doorsnede van de sluiting van 
het nieuwe Lassche systeem. 

komt echter ook naar voren dat 
brand nauwelijks voorkomt. In die 
gevallen waar sprake was van een 
fatale afloop, werd deze niet door de 
brand veroorzaakt maar door de 
ernst van de botsing. 
In ongeveer drie procent van de ge
vallen bleken auto's te water te zijn 
geraakt. Daarbij was maar spora
disch sprake van breed en diep wa
ter. Ook als een auto te water raakt, 
zijn inzittenden die een gordel dragen 
in de meeste gevallen beter af. Alleen 
al bij de klap op het water kunnen 
krachten optreden die zonder gordel 
veel eerder tot letsel en bewusteloos
heid leiden. De gordel biedt hier een 
beter uitgangspunt om te ontsnap
pen, in een situatie waarin snel han
delen overigens geboden blijft. In dit 
geval- en bij brand - kan het automa
tische systeem van nut zijn. 

Belemmeringen 
De huidige gordelsystemen belemme
ren vluchtpogingen niet of nauwe
lijks. Zij voldoen aan internationale 
reglementen, die onder meer inhou
den dat de sluitingen met één hand te 
bedienen moeten zijn en daartoe 
moeten zijn uitgerust met een gestan
daardiseerde rode drukknop. Verder 
is uit het SWOV-ongevallenonder 
zoek gebleken dat gordels slechts zel
den zodanig defect zijn dat zij na het 
ongeval niet of moeilijk te openen 
zijn. Uiteraard zijn er situaties denk-

tijdmechanisme buitenhuis 

bevestiging aan 
carrosserie 

baar waarbij de gordel als gevolg van 
bewusteloosheid of letsel niet door 
de drager kan worden geopend. Dan 
kan het nieuwe systeem voordelen 
hebben, als tenminste snelle ontsnap
ping noodzakelijk is, dus bij brand en 
te water raken. De SWOV stelde 
trouwens vast dat er wel andere be
lemmeringen kunnen optreden die 
niets met de gordel van doen hebben. 
Vastzittende portieren bijvoorbeeld. 

Positief of negatief 
Er zijn veel redenen waarom men de 
gordel niet wil dragen; niet kunnen 
vluchten is er één van . Het is echter 
niet te voorspellen in hoeverre het 
nieuwe systeem ook echt alle vrees 
wegneemt en het draagpercentage 
positief zal beïnvloeden. Er is zelfs 
kans op een negatief bij-effect. Het 
feit dat dit systeem wordt geleverd 
kan ten onrechte de indruk vestigen 
dat de gangbare systemen minder 
veilig zouden zijn, wat de houding 
ten aanzien van het dragen ervan ne
gatief zou kunnen beïnvloeden. De 
fabrikant heeft aangekondigd op dit 
punt in de publiciteit uiterst voor
zichtig te zullen handelen. Het nieu
we systeem is inmiddels als extra le
verbaar bij de duurdere modellen van 
een Duits automerk. IJ 

r 
Autogordelsluiting met automatische 
ontgrendeling 
Samensteller: ir. L. T. B. van Kam
pen; circa 25 blz.; verschijnt binnen-
kort; Bestellen: zie blz. 5 " 
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Nationaal Verkeersveiligheidscongres 1982: 
verkeersveiligheid in woonwijken centraal 

In woonwijken bestaat een nadrukke
liJk conflict tussen 'vervoer' en 'leef
baarheid'. Een botsing van belangen 
die niet of nauwelijks is vast te leggen 
in ongevallen - of bijna - ongevallen
cijfers. De hinder van verkeer en par
keren met de daaraan verbonden ge
voelens van onveiligheid bepaalt in 
grote mate de ervaring van de bewo
ners met het verkeer; en dus de ver
keersleefbaarheid. 
Op 21 en 22 april 1982 organiseren de 
ANWB en de SWOV het derde 
Nationale Verkeersveiligheidscon
gres in het Amsterdamse RAl-Con
grescentrum. Onderwerp: de ver
keersveiligheid in woonwijken. Deel
name aan dit congres staat voor 
iedereen open. Dus ook voor ver
keersdeelnemers en wijkbewoners. 
Een achttal organisaties bereidt sub
thema's - deelonderwerpen - voor 
ter bespreking in werkbijeenkom
sten. Een groot aantal andere organi
saties zal daarnaast discussiebijdra
gen voor deze bijeenkomsten leve
ren. Doel van deze bijeenkomsten is 
op de eerste plaats het uitwisselen 
van kennis en ervaring. De conclu
sies die de deelnemers daaruit trek
ken zullen uiteindelijk in aanbevelin
gen worden vastgelegd. 

Tussenbalans 
Wijkbewoners zijn nauw en vaak 
emotioneel betrokken bij de ongeval
len, bijna-ongevallen en vervoer :hin
der in hun straten. Hun verbhJfsruim 
te - bedoeld voor sociale contacten , 
spel en rustig buiten vertoeven -
wordt erdoor beïnvloed. Ook de 
overheid streeft naar 'verkeer Sl.eef
baarheid' en verbetering van de ver
keersveiligheid In woonwiJken', daar
om moet het verkeer tot voor de be
woners aanvaardbare proporties 
worden teruggebracht. Op het con
gres zal een tussenbalans worden op
gemaakt. Wat hebben we In woonWIJ
ken bereikt? Welke kennis hebben 
we opgedaan? Welke vragen ZIJn bhJ'
ven liggen? Welke knelpunten zijn er 
nog? Waar liggen de prioriteiten? 
Zijn we op de goede weg? Hoe staat 
het met het gemeentelijk, provInciaal 
en rijksbeleid? 
De hoofddoelstelling is dat in woon -
wijken de 'verblijfsfunctie' mo et 
worden bevorderd. De subthema 's 
gaan daar nader op in: 
o Beïnvloeding van het verkeersge 
drag door - een andere - inrichting 
van weg- en verkeerssituaties. 
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Kinderen behoren in woonwijken tot 
de meest kwetsbare verkeersdeelne
mers. 

o Beiiwloeding van verkeerscircu
latie door - een andere - functionel e 
indeling van het wegennet. 
o Stede bouwkundige ordening in 
relatie tot verkeerscirculatie en ver 
keersgedrag. 
o De beïnvloeding van het verkeers
gedrag, van ongewenst naar gewenst 
door wijzigingen en regels. 
o Het verkeersveiligh eid !Onderzoek 

Consu It over 
zij reflectie bij fietsen 
Van de Directie Verkeer s~Iligheid 
van het Ministerie van Verkeer en 
Waterstaat ontving de SWOV de op 
dracht voor een consult over de ef
fecten van zijreflectie bij fietsen. 
Kernvragen die beantwoord moeten 
worden zijn: hoeveel ongevallen ge
beuren en gebeurden onder omstan
digheden waarbIj slechte zichtbaar
heid en of herkenbaarheid van de 
fiets een rol speelden? Hoeveel onge
vallen zouden kunnen worden voor
komen bij verbeterde zichtbaarheid 
van de fiets in dergelijke omstandig
heden? 
Naar verwachting zal het consult be
gin volgend jaar kunnen worden aan-
geboden . 0 

in woonwijken uit de kI'nderschoe
nen? 
o Onderlinge afstemming van ver
keersveiligheidsbeleid door lokale, 
regionale, provinciale en landelijke 
overheden. 
o Hoe ziet de burger het verkeersvei
ligh eidsbeleid in woonwijken? 
o Gemeentelijk verkeersveiligheids
beleid. 

In het december-nummer van het 
ANWB-blad Verkeerskunde is een 
achtergrond verhaal over het komen-
de congres opgenomen 0 

Problemen fietsers 
worden geanalyseerd 
De positie van de hoofdstedelijke 
fletser is uit verkeer ~eiligheidsoog
punt een weinig benijdenswaardige. 
Dit bleek uit een onlangs door de 
SWOV aan de gemeente Amsterdam 
aangeboden consult (zie 
SWOV-schnrt 9). Deze conclusie 
heeft de gemeente aanleiding te gege
ven de SWOV een opdracht voor een 
nieuw consult te geven waarin een 
nadere analyse van de fietsongeval
len moet worden uitgevoerd. Dit om 
de stijgende trend in het aantal onge
vallen met fietsers om te buigen. 
Het consult zal waarschijnlijk halver-
wege 1982 worden aangeboden. 0 
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Aanmelding voor het Nationaal 
Verkeersvei I ig heidscong res 1982 

Aanmeldingen kunnen uitslui
tend plaatsvinden d.m. v. aan
meldingsformulieren, zoals op
genomen in het ANWB-blad 
Verkeerskunde van deze 
maand. Extra formulieren wor-· 
den op aanvraag verstrekt door 
de afdeling L + B van de 
ANWB, Postbus 93200 , 
2509 BA Den Haag , telefoon 
070-264426, toestel 2454. Opga
ve voor deelname aan werkbij
eenkomsten is eveneens moge
lijk via dit formulier. Congres
deelnemers kunnen vooraf dis
cussienotities voor werkbijeen
komsten inleveren. 
Aanmelden voor één van beide 
congresdagen is niet mogelijk. 

Congresboeken 
Deelnemers krijgen de beschik
king over vier congresboeken. 
Het eerste bevat een introduc-

Symposium sluit aan 
op Verkeersveilig
heidscongres 
Op 19, 20 en 21 april van het volgend 
jaar organiseert de SWOV, onder 
auspiciën van de Organisatie voor 
Economische Samenwerking en Ont
wikkeling, een specialistisch sympo
sium over het evalueren van veilig
heidsmaatregelen in het verkeer. Het 
gaat daarbij in het bijzonder om eva
luatie van maatregelen in een wIJk , 
stadsdeel of dorp. Het is duidelijk dat 
dit onderwerp aansluit bij dat van het 
daaropvolgende Nationaal Verkeers
veiligheidscongres 1982 (zie blz. 4), 
dat de verkeersveiligheid in woonge
bieden tot onderwerp heeft. De gege
vens die het symposium oplevert 
kunnen dan ook van nut zijn voor de 
congresgangers. Voor meer informa
tie over het symposium kunt u te 
recht bij de Heer M. R. Bouwman 
van de SWOV. 0 

tie in de problemen rond het 
congresthema. Dit wordt na 
aanmelding verzonden. Het 
tweede congresboek is een 'in
houdelijke wegwijzer' door het 
congres: het bevat het pro
gramma, de opzet, het thema , 
inleidende artikelen en de dis
cussiepunten. Deelnemers ont
vangen dit boek zeer ruim voor 
het congres, evenals een bun
del met discussiebijdragen . Het 
congresverslag wordt om
streeks september 1982 ver
spreid. 

Toegangsprijzen 
Kosten voor deelname 
f 175 ,-, inclusief congresboe
ken , exclusief lunches. Studen
ten en georganiseerde bewo
nersgroeperingen kunnen in be
perkt aantal een reductie vra
gen van 75 % . 

Verschenen: 
de SWOV in 1980 

Voor de vierde maal is de SWOV 
uitgekomen met een brochure die een 
overzicht geeft van resultaten van 
onderzoeken en andere activiteiten I'n 
het afgelopen jaar. Aan de hand van 
de in 1980 gepubliceerde rapporten 
e.d., wordt onder meer aandacht be 
steed aan de ontwikkeling van de ver
keersveiligheid in 1980, het toen ge
houden verkeersveiligheidscongres, 
problemen rond tweewielers, de be
strijding van alcohol in het verkeer, 
regionale onderzoeken en black-spot 
studies. 
De brochure is voor geïnteresseerden 
gratis verkrijgbaar. Zie hiernaast 
voor bestelinstructies. 0 
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Verkeersl ichten installaties: comprom is 
tussen veiligheid en doorstroming 

Wat is nu eigenlijk het effect van 
verkeerslichteninstallaties op de ver
keersveiligheid? Een goede vraag nu 
over het nut en de noodzakelijkheid 
van die installaties nogal verschillend 
wordt gedacht. Om die vraag te be
antwoorden heeft de SWOV een 
literatuurstudie uitgevoerd. In het 
november-nummer van het 
ANWB-blad Verkeerskunde wordt 
uitgebreid op de resultaten van die 
studie ingegaan. Hieronder een korte 
samenvatting van dit artikel. De be
langrijkste conclusie is dat bij het 
doordacht hanteren van de in de in
ternationale literatuur aangeboden 
informatie de verkeersveiligheid op 
kruisingen zeker nog kan verbeteren . 

Vermindering van conflicten 
Op grond van de bestudeerde litera
tuur kunnen geen algemene uitspra
ken worden gedaan over het effect 
van verkeerslichten op de veiligheid 
van kruispunten. Vast staat dat ver
keerslichteninstallaties het aantal 
mogelijke conflicten tussen verkeers
deelnemers op kruisingen verminde
ren. Het effect van de aanwezigheid 
van verkeerslichten op het aantal 
letselongevallen is vooral gunstig bij 
hoge etmaalintensiteiten, dus op in 
doorsnee drukke kruisingen. Op 
gemiddeld rustige kruispunten is)let 
effect doorgaans minder gunstig. 
Gebeuren op een kruispunt weinig 
ongevallen, dan kan het effect van 
plaatsing van verkeerslichten nihil 
of zelfs ongunstig zijn. 
Een uitspraak over het effect op het 
aantal ongevallen met uitsluitend ma
teriële schade kan slechts speculatief 
zijn, onder andere vanwege de onvol
ledige registratie van deze ongeval
len. 
De indruk bestaat dat het effect op de 
verkeersveiligheid gunstiger is voor 
inzittenden van motorvoertuigen dan 
voor fietsers en bromfietsers. Een 
verklaring daarvoor kan zijn dat bij 
het ontwerp van verkeerslichtenrege
lingen en de daarop afgestemde uit
voering van het kruispunt veelal de 
doorstroming van het autoverkeer 
een overheersende rol speelt. 
Het plaatsen van verkeerslichten 
heeft in het algemeen een gunstig ef
fect op het aantal haakse botsingen. 
Dit effect is bij lage verkeersintensi
teiten kleiner dan bij hoge. Linksaf
slaande verkeersdeelnemers zijn re
latiefvaak bij ongevallen betrokken 
op kruispunten met verkeerslichten. 

SL.t)OL.lschciJl: 11016 

Een aparte fase kan de verkeersvei
ligheid gunstig beïnvloeden. Verder
gaande scheiding kan de neiging om 
rood licht te negeren echter doen toe
nemen. 

Vooral op kruispunten met relatief 
weinig verkeer en .of een gering aan
deel afslaand verkeer. Qua vormge
ving is onder andere een goed uit
zicht voor de linksafslaande ver
keersdeelnemers van belang. Verder 
speelt de straal van de kromme waar
langs moet worden afgeslagen een 
rol, evenals het aantal rijstroken voor 
het tegemoetkomende rechtdoor
gaande verkeer dat moet worden ge
kruist. Voor linksafslaand verkeer 
verdient een eigen fase in de regeling 
aanbeveling, mits capaciteitsvermin
dering van een installatie acceptabel 
is en er ruimte bestaat voor een eigen 
opstelstrook voor de linksafslaande 
verkeersstromen. 
Het aantal kop .staartbotsingen tussen 
auto's zal na het plaatsen van ver
keerslichten in het gunstIgste geval 
gelijk blijven. Dit soort botsingen 
heeft in de meeste gevallen echter 
geen ernstige afloop. Het aantal 

neemt toe met de intensiteit van de 
verkeersstromen. Uniformering van 
de geelfase tot 4 seconden kan een 
gunstige invloed hebben op zowel het 
aantal kop .staartbotsingen als op het 
aantal malen dat door (begin-)rood 
wordt gereden. 
De verkeersveiligheid is er in de regel 
bij gebaat dat verkeerslichteninstalla
ties ook gedurende de nachtelijke 
uren functioneren. Het is aan te be
velen om de wachttijden voor alle 
verkeersdeelnemers zoveel mogelijk 
te beperken door gedurende die uren 
een aangepast, zo mogelijk verkeers
afhankelijk, regel programma te ge
bruiken. 
Het scheiden van verkeersstromen, 
door bijvoorbeeld linksafslaande een 
eigen fase te geven, zal doorgaans 
een gunstig effect hebben op de ver
keersveiligheid. Men moet daarbij 
wel bedenken dat bij verdergaande 
scheiding de neiging om rood licht te 
negeren zal toenemen. 
Met enige voorzichtigheid kan ten
slotte worden gesteld dat coördinatie 
van verkeerslichten op een route of 
binnen een wegennet een gunstige in
vloed heeft op de veiligheid van voet
gangers en automobilisten. Wel 
heerst de opvatting dat als dit leidt tot 
extra stops en langere wachttijden 
voor de (brom-)fietsers, deze eerder 
geneigd zullen zijn door rood licht te 
rijden. Dat heeft weer negatieve ge
volgen voor de verkeersveiligheid. IJ 
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Veiligheidsoverwegingen bij het 
plaatsen van verkeerslichten 
Samensteller: ir. A. G. Welleman; 
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Symposium in Washington: 
verkeersveiligheid in Europees en 
Amerikaans perspectief 

In mei jJ. organiseerde het Ameri
kaanse Ministerie van Vervoer in 
Washington een symposium over het 
wegvervoer. Over het aspect veilig
heid hield de SWOV -directeur, 
ir. E. Asmussen, een inleiding die 
handelde over de wijze waarop de 
onveiligheid in het verkeer moet wor
den beschreven en hoe daarvan in het 
beleid gebruik kan worden gemaakt. 
Hieronder wordt daarop wat uitge
breider ingegaan. Verder wordt nog 
aandacht besteed aan de meest op
merkelijke punten uit andere inleidin
gen. 

Eerder signaleren en voorkomen 
Het terugdringen van de verkeerson
veiligheid gaat slechts langzaam, al
dus Asmussen, omdat het vervoers
systeem zo complex en grootschalig 
is. Bovendien zijn ontwikkelingen in 
de verkeersveiligheid en de effecten 
van maatregelen pas na tamelijk lan
ge tijd vast te stellen vanwege de 
traagheid van het ongevallenregistr a
tiesysteem. En dan nog is het moei
lijk om deze effecten toe te schrijve n 
aan bepaalde ontwikkelingen en 
maatregelen. We moeten daarom 
proberen die ontwikkelingen en ef
fecten eerder te signaleren om onge
wenste tendensen te voorkomen. Dit 
betekent dat niet alleen de verande
ringen in de verkeersveiligheid geme 
ten moeten worden, maar ook de ver
anderingen in het gedrag van mens en 
voertuig en de omstandigheden waar
onder dit gedrag zich afspeelt. Om dit 
te kunnen doen moet, volgens 
Asmussen , worden voldaan aan twee 
voorwaarden. Ervan uitgaand dat 
zelfs bij één ongeval meestal een 
complex geheel van factoren en om
standigheden van invloed is , moeten 
we het ongevalsproces in fasen ver
delen. Met ongevalsproces wordt be
doeld, alles wat aan een ongeval 
vooraf gaat en daarop van invloed is 
(bijvoorbeeld de beslissing om aan 
het verkeer deel te nemen, de voer
tuigkeuze, het verkeersgedrag e.d.), 
het ongeval zelf en de eventuele blij
vende gevolgen. Verder moeten 
maatstaven - zogenaamde indicato
ren - worden ontwikkeld om ook de 
veranderingen in die verschillende 
fasen op te sporen . Theorievorming 
moet erop gericht zijn de uitwerking 
van deze invloeden en maatregelen in 
alle tussenprocessen vast te stellen. 
Op deze wiize kunnen we van allerlei 
maatschappelijke invloeden en ge-

HUtI!f!!!! 
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In de V.S. wordt verwacht dat de 
toename van het aantal kleine auto 's 
een negatief effect op de verkeersve Î
lighelä zal hebben. 

dragsveranderingen alsmede van 
maatregelen, vroegtijdig voorspellen 
op welke wijze de verschillende fasen 
beïnvloed worden en wat het effect 
hiervan is op de verkeersveiligheid, 
De SWOV -directeur gaf vervolgens 
aan hóe het ongevalsproces in een 
aantal fasen is te verdelen . Een vol
gende stap is om indicatoren te vin
den die aansluiten bij theorieën over 
het verkeersgebeuren per fase. 

Hoofdthema 
Het vraagstuk van de risicobereke
ning in het verkeer en de wijze waar
op daarvan in het beleid gebruik kan 
worden gemaakt vormde een hoofd
thema op het symposium. Pogingen 
werden gedaan om te komen tot kos
ten !baten analyses voor verkeersvei
ligheidsvoorzieningen. Een van de 
inleiders ging in op de mogelijkheden 
voor beleid ter bestrijding van onge
vallen die zelden voorkomen , maar 
waarvan de gevolgen zeer ernstig 

zijn. Het vervoer van gevaarlijke 
stoffen valt bijvoorbeeld onder de ze 
categorie. 
Kritiek was er op het verkeersveilig 
heidsbeleid van vorige Amerikaanse 
regeringen. Die hadden weliswaar 
fondsen ter beschikking gesteld voor 
verkeersveiligheidsprogramma's 
maar men had niet de moeite geno
men de effecten te evalueren en erva
ringen uit te wisselen . Gevolg: dub
bel werk. 
B. J. Campbell, directeur van het 
Highway Safety Research Center van 
de Universiteit van North Carolina, 
blijkt weinig optimistisch te zijn over 
de te verwachten ontwikkeling van 
de verkeersveiligheid in de V.S. Het 
probleem is naar zijn mening de 
vloed van kleine auto's die de Ameri
kaanse markt overstroomt. De 'onge
lijkheid' neemt hierdoor toe, waarbij 
komt dat het Amerikaanse wegmeu
bilair, zoals geleiderails, is ontwor
pen voor grote , zware wagens . Voor 
kleine is het te zwaar en te stijf. Een 
situatie die niet te vergelijken is met 
die in Europa. Hier is het wagenpark 
anders samengesteld en het wegmeu-
bilair 'is daarop afgestemd. Boven- I> 
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dien wordt de autogordel hier veel 
meer gedragen, wat de inzittenden 
van kleine auto's veel meer bescher
ming biedt. Het invoeren van de gor
deldraagplicht in de V.S . blijkt poli
tiek kennelijk een onhaalbare zaak. 
Campbell pleit dan ook voor de toe
passing van passieve beveiligings
middelen zoals luchtzakken die bij 
een botsing zichzelf razendsnel op
blazen. 
C. Hydén van de Universiteit van het 
Zweedse Lund deed verslag van een 
experiment op een kruising in Mal
mö. Verkeerslichten zijn hierbij ver
vangen door snelheidsdrukkende 
drempels. De resultaten zijn hoopge
vend. Het aantal conflictsituaties 
nam, vooral voor fietsers en voetgan
gers, sterk af. Het experiment zal 
spoedig worden gevolgd door proe
ven met drempels op drukke hoofd
verkeerswegen binnen de bebouwde 
kom. Dit alles met de bedoeling om in 
Zweedse steden en dorpen te komen 
tot effectieve snelheidsvermindering 
ter verhoging van de verkeersveilig
heid . 
Op het symposium werd ook aan-
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dacht besteed aan de milieu-, ener
gie-, stedelijke en economische as
pecten van het verkeer. Een gratis 
verslag van het symposium is ver
krijgbaar bij het Secretariaat Stuur
groep Verkeer en Vervoer van het 
Ministerie van Verkeer en Water
staat in Den Haag, PIesmanweg 1-6, 
2597 JG Den Haag. 0 

Nieuwe 
congresagenda 

Zoals gebruikelijk is met het verschij
nen van dit SWOV-schrift de nieuwe, 
bijgewerkte SWOV -congresagenda 
beschikbaar gekomen. Hierin wordt 
een overzicht gegeven van congres
sen die met verkeersveiligheid en alle 
randgebieden daaromheen van doen 
hebben. Geïnteresseerden kunnen 
deze agenda opgestuurd krijgen tegen 
een vergoeding van f 4,50. Stelt men 
het op prijs voortdurend van deze 
congressen op de hoogte te blijven, 
dan is het mogelijk een abonnement 
op de agenda te nemen. Dat kost per 
jaar, waarin minstens vier agenda's 
verschijnen, f 15, ~ Voor nadere 
bestel instructies zie blz. 5. 0 

De Stichting Wetenschappelijk 
Onderzoek Verkeersveiligheid 
SWOV heeft statutair tot taak 
wetenschappelijk onderzoek te 
doen dat verband houdt met de 
verkeersveiligheid, en de kennis 
uit dat onderzoek te verspreiden. 
Het bestuur van de SWOV 
bestaat uit vertegenwoordigers 
van verscheidene ministeries, 
van het bedrijfsleven en van 
belangrijke maatschappelijke 
instellingen. Het bureau van de 
SWOV wordt geleid door 
ir. E. Asmussen en bestaat o.a. 
uit de afdelingen: 

Onderzoekondersteuning, 
Projectvoorbereiding en 
Adviezen, Pre-crash onderzoek, 
Crash en Post-crash onderzoek, 
Methoden en Technieken, 
Algemene Zaken en 
Voorlichting. 


