
Nationaal Verkeersveiligheidscongres 1982: 
een bonte mengeling van ideeën en meningen 

Twee dagen van discussiëren en luis
teren naar de wijze waarop anderen 
met verkeersveiligheid bezig zijn. 
Een grote verscheidenheid aan pro
blemen en mogelijke oplossingen, 
een nuchtere kijk en een !>pitsvondig 
idee aan je voorbij laten gaan. Zo viel 
er voor iedereen wel wat op te steken 
op het Nationaal Verkeersvei ~g
heidscongres 1982 in de RA I 'In Am
<;terdam, dat ruim 700 deel neme rs tel 
de, zo'n 300 meer dan in 1980. 

Moeizame worsteling 
Met dit keer als onderwerp . de ver-

De plenaire dIscussie die leidde tot 
het formuleren van aanbevelingen. 

ju ni':J2 

keersveiligheid in woonwijken, heb
ben de stedebouwkundigen zich voor 
het eerst op een NVVC nadrukkelijk 
gemanifesteerd. Hun bijdrage aan de 
congresaanbevelingen maakte duide
lijk dat de samenwerking tussen ver
schillende groepen deskundigen nog 
een moeizame worsteling is. 
Het was verheugend om te kunnen 
vaststellen dat de benadering van ge
dragsbeïnvloeding vanuit het ideale 
mensbeeld en los van de specifieke 
verkeerssituatie, terrein heeft verlo
ren . Dit heeft plaats gemaakt voor 
een benadering via een samenhan
gend pakket van maatregelen op in
frastructureel, regelend en educatief 
niveau . Dit stimuleert onderlinge en 

wederkerige afstemming tussen ont
werpers, verkeers- en gedragsdes
kundigen en opstellers en handhavers 
van regels. De verkeerseducatie 
heeft daarin een duidelijke plaats. 
Minister Zeevalking vroeg tijdens de 
discussie persoonlijk om steun in zijn 
streven naar meer en beter verkeers
onderwijs op de scholen. 
Ruime aandacht had het congres ook 
voor het beter vorm geven aan in
spraak van de bevolking bii verkeers
veiligheidsplann~n . 
De uitwisseling van kennis en erva 
ringen werd op het congres onder 
steund door een ideeënmarkt waar -
aan bijna vijftig gemeenten met korte 
probleemschetsen, foto's en tekenin - I> 
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gen hadden deelgenomen, Een panto 
mime door het gezelschap Rob van 
Reyn bracht aan het eind van het 
congres in herinnering dat ondanks 
de perspectieven voor velllger woon
wijken, er bij velen nog een groot 
gevoel van machteloosheid zal heer
sen, 

Aanbevelingen van het congres 
Het congresthema Verkeersveilig
heid in woonwijken was onderver -
deeld in acht subthema 's, Deze wer
den in aparte werkbijeenkomsten be -
handeld ,De conclusies werden doo r 
de congresgangers gezamenlijk be
discussieerd en, na amendering, om 
gezet in aanbevelingen, Deze mon 
sterdiscussie werd met verve geleld 
door drs, T, J, Westerterp, ex-minI's 
ter van Verkeer en Waterstaat. 
Hoewel het begrip woonwijk nogal 
gemakkelijk wordt gehanteerd, heb 
ben vooral de stede bouwkundigen 
een fikse diSCUSSie losgewoeld over 
de vraag wat er nu precies onder 
moet worden verstaan, 
Steden en dorpen hebben een belang 
rijke verblijfsfunctie, Daarom l'S het 
aanwijzen van speciale, geografisch 
beperkte verblijfsgebieden, onjuist, 
zo vond op het laatst een congres -
meerderheid, Een weg kan pas als 
verkeersader worden aangewezen 
wanneer een zware auto-ontsIUl'tings 
functie onontkoombaar is en de be
scherml'ng van het langzaam verkeer 
gegarandeerd is ' 
P tioriteit geven aan een ander straat -
gebruik dan de auto-doorstroming, 
maakt diverse maatregelen nodl'g ,Bij' 
(her)inrichting van de straat moet het 
doel van maatregelen vastliggen en 
door betrokkenen aanvaard ziJ'n , De 
beoogde effecten moeten bekend 
zijn, of geschat worden , Achteraf 
moet gecontroleerd worden of de 
effecten zijn gereali'ieerd ' 
Beiiwloeding van de route keu ~ en 
het verkeersgedrag kan vooral be -
reikt worden door verkeerste <.hOl' 
sche maatregelen dl'e afgestemd zlj'n 
op de mogeliikheden en beperkingen 
van de verkeersdeelnemers ' Hierbij 
spelen voorlichting en educatie een 
belangnjke rol , Tot en met het voort 
gezet onderwiis zal verkeersonder -
WIJS gegeven moeten worden , 

Buurtinitiatieven onmisbaar 
Het congres ging een diSCUSSie over 
de begrippen subjectieve en objectie 
ve verkeersonvelll'gh ead UÜ de weg , 

Als beleidsdoelstelling werd het te
rugdringen van ongevallen en de drel'
ging die daarvan uitgaat, omschre
ven, Bij het onderzoek moeten resul 
taten van onge \3LIl!nanalyses, ver
keerskundig - ,gedrags -en belevl'ng' .. -
onderzoek in samenhang met elkaar 
worden gebruikt. Initiatieven vanuit 
'de buurt' en belangengroepen zijn 
onmisbaar bij het verkeersveihger 
maken van de buurt , Het maken v.ln 
plannen en het overleg met alle be 
trokkenen kan het best gebeuren met 
een contract' tU'isen overheid en be 
trokkenen waan'n de middelen, speel 
rUl'mte en de spelregels ziJ'n neerge -
I egd ,Overheldsl'nstanties moeten 
hiervoor een speciaal budget be -
schikbaar stellen en criterià geven 
voor de verdeling van de gelden , Het 
congres deed voorts de aànbeveling 
voor een veiligheidstelefoon of 
-spreekuur met rUl'me marge voor het 
afhandelen van kla <.hten en sugge -
tieS , Het belel'd zal door een ambte 
lijk COördl'natlepunt moeten worden 
ondersteund , Een reglondal orgaan 
voor de verkeersveiligheid werd e tl1 
belangrijke taak toegekend als coör 
dinatie -en overlegpldtform voor I'n -
stantles en orgdOl'satles dl'e I'n d,e r -
glo werkzaam liin op het gebied van 
de verkeersvelll'gheid ' 
De volledige congresuitspraken zui 
len met toeh'chtl'ngen worden toege 
stuurd aan àlle I'nstantl'es die betrok -
ken zlj'n bij' de verkeersveiligheid , In 
de loop van 1983 zal hen worden ge 
vraagd of en I'n welke mate de Uit -
~raken I'nvloed hebben op hun be -
leid , c 

Het pantolm;ne gezelschap van Rob 
VUil Reyn ~foot het cong res at 

t 
De acht werkbijeenkomsten zijn 
voorbereid door: 

- ir, p, de Kiewl't, Studiecentrum 
Verkeerstechniek 

- ir , H , Knoester , Directie Ver 
keersveiligheid, minil>lerie Ver 
keer en Waterst,)ut 

- ir , F , J , Zandvoort en ir. J ' 
Vogelii, Bureau voor Stede 
bouw I'r . F , J ' Zandvoort 

- prof . dr . J , A , Michon , Ver 
keerskundig StudIecentrum , 
Riik~univer!,)'teit Groningen 

- drs . J . A . v,)n der Kruats ,CoÓr 
dl'natiecommi'isie voor de De 
mon~·tr,ltl·eproiecten Herinrich 
üng v,ln Stedelijk gebied in 
Rii~'Wijk en EIndhoven 

- K , D,lnkert en mr · R , Hou 
wing, resp . A . J , E'ihuis en drs , 
R , Methorst , Regionale Orgu -
nen voor de Verkeersveih'gheid 
in Frieliland en Drenthe 

- S ' Schepel. Stichting Stop de 
Kindermoord 

- dr!>' . p , Ph , Dordregter , Vereni 
ging van Nederland'ie Geme en 
ten 



De inleidingen samengevat 
Volgens SWOV-directeur ir. E. 
ASI1l11SSen hoeven we er geen 
doekjes om te winden: een fou
tief ontwerp kan letterlijk wor
den gestraft met de dood van 
een aan dat ontwerp volkomen 
onschuldige weggehruiker. Ste
debouwkundigen, verkeerspla
noIogen, verkeersdeskundigen, 
gedragsonderzoekers en opstel
lers van verkeersregels hebben 
verantwoordelijkheid voor on
veiligheid. 

Onder die verkeersonveiligheid 
moeten we, naar zijn mening , 
niet alleen ongevallen, maar 
ook schrik als gevolg van bijna
ongevallen beschouwen. Zelfs 
de dreiging van langsdenderen
de vrachtwagens kan al mensen 
in hun functioneren in hun 
buurt helemmeren. 
We moeten rigoreus kiezen. 
Waar mag de auto komen, waar 
de fiets, waar alles doorelkaar? 
De openbare ruimten moeten 
evenwichtig worden verdeeld 
door middel van verblijfsruim
teplannen, langzaamverkeer
circulatieplannen en pas dan 

Waar verblijven we~ Waar heeft h et 
langzaam verkeer pnorûeû? En waar 
paft het overige verkeer? 

circulatieplannen voor gemoto
riseerd verkeer . 

Ir. J. Barkhof adj. -directeur 
van de ANWB besprak de reac
ties die zijn gegeven door vele 
instanties op de aanhevelingen 
van het vorige congres. Hoewel 
veel van de aanhevelingen die 
toen werden gedaan, konden 
worden onderschreven, waren 
er ook duidelijke meningsver
schillen . Ter illustratie van het 
laatste: dat de aanvaarding van 
verkeersregels afhankelijk is 
van de logica van die regels, 
werd door minister Zeevalking 
niet onderschreven. Voor een 
logisch stelsel van verkeersre
gels is het verkeer te complex, 
het probleem ligt bij de accep
tatie, vond hij. 
Volgens de grote en kleine ge
meenten moet de objectieve 
verkeersveiligheid duidelijk be
langrijker meewegen in de be
sluitvorming dan de subjectieve 
onvei ligheid. Een aantal ge
meenten dacht dat het rijk aan 
het laatste een te groot gewicht 
toekent. 

Minister Zeevalking zei in zijn 
openingsrede op de tweede 
congresdag, verrast te zijn over 
het werk dat van het vorige 
congres is gemaakt. Hij ging 
verder in op de daling van het 
aantal verkeersdoden in de af
gelopen jaren. We zijn weer op 
het niveau van 1960 maar nu 
met tien maal zoveel auto's. 
We kunnen er de les uit leren 
dat, wat onmogelijk scheen, 
mogelijk is gemaakt, aldus de 
minister. 
Mr. Pieter van Vollenhoven, 
voorzitter van de Raad voor de 
Verkeersveiligheid, gaf in zijn 
openingstoespraak op de eerste 
congresdag als zijn mening, dat 
terugdringing van het aantal on
gevallen , hoofddoelstelling van 
het verkeersveiligheidsbeleid 
moet blijven, ondanks de vele 
nadelen van het gemotoriseer
de verkeer voor de bewoon
baarheid van steden en dorpen. 
Zonder verlaging van het totale 
aantal ongevallen blijft de pro
blematiek in al zijn facetten 
voortbestaan , aldus van Vol
lenhoven . 

Ideeënmarkt een 
succest 
In de wdndelgangen van het congr Q; 
stond de zogenaamde 'Ideeè'nmarkt' 
opgesteld .Op tentoonstelh'ngspane 
len werden de problemen op ver 
keersvelhgheidsgebl'ed I'n diverse 
woonWIjken geschetst en werd I'nge -
gaan op de getroffen maatregelen en 
de ervan'ngen daarmee . Bijna VIjftIg 
gemeenten namen hieraan deel . De 
markt en de daarop gepres coteerde 
zaken bleken ttiden'i het congres een 
populair gespreksonderwerp . 
Hoewel de Ideeè'nmarkt alleen was 
opgezet voor presentatl"e tIjdens het 
NVVC zli n er verzoeken bl'nnenge -
komen om het geheel elders te mogen 
opstellen . Inmiddels I'S de tentoon 
stelh"ng al in Amsterdam. Wassenaar 
en Amersfoort geweest . andere op 
stelh"ngen staan nog op het program -
ma . C 



Verdere afname verkeersslachtoffers 
in 1981 opvallend 
Sinds 1978 is het aantal ver
keersslachtoffers gestaag ge
daald. Het aantal doden met 
ongeveer 9% per jaar, het aan
tal gewonden dat in ziekenhui
zen wordt opgenomen met zo'n 
6% . AI met al zitten we in Ne
derland wat het aantal overle
den slachtoffers betreft weer op 
peil van 1960! De daling vond 
plaats onder alle groepen van 
verkeersdeelnemers, zoals naar 
leeftijd en wijze van verkeers
deelname. In de tabel hiernaast 
staan de belangrijkste gegevens 
opgesomd. 
De economische recessie van 
de laatste jaren heeft invloed op 
deze ontwikkeling gehad. De 
verkoop van personenauto's en 
motorbrandstoffen is gestabili
seerd. Hierdoor is het totale 
aantal door personenauto's af
gelegde kilometers niet verder 
toegenomen. Andere vervoer
middelen daarentegen kwamen 
meer in zwang: fietsen, moto
ren en de trein. De intensiteit 
van het gemotoriseerde verkeer 
buiten de bebouwde kom nam 
daarbij in 1981 zelfs iets af. 
Behalve dat dit 'mobiliteits
beeld' is gewijzigd, mag wor
den aangenomen dat de inspan-

ningen om de verkeersveilig
heid op te voeren vruchten af
werpen. Wegen en kruispunten 
zijn verbeterd, voetgangersge
bieden en woonerven ge
creëerd en fietspaden aange
legd. Verder zijn de voertuigen 
technisch verbeterd (veilig
heidsgordels, kooiconstructies) 
en is de behandeling van ver
keersslachtoffers in ziekenhui
zen doeltreffender geworden. 
Dit positieve beeld wordt ech
ter wel overschaduwd door 
de wetenschap dat dit jaar de 

Totaal aantal ongevallen 
waarvan met letsel 
waarvan met dodelijke afloop 
Totaal aantal gewonden 
Totaal aantal doden 
Verkeersindex buiten de 
bebouwde kom 

75 .000e na-oorlogse verkeers
dode zal vallen. 
Komend najaar zal een analyse 
verschijnen over het gehele jaa 
1981. 
Verder komt binnenkort de 
'Globale beschrijving van de 
geraamde verkeersongevallen
cijfers over het vierde kwartaal 
van 1981' bij de SWOV be
schikbaar. Geïnteresseerden 
kunnen zich op deze kwartaal 
uitgaven abonneren. Bestel
instructies zijn te vinden op 
bladzijde 7. 

Totaal '1981 

46.950 
45 .300 

1.650 
53.600 

1.807 

139 

wijzigingen 
t.o.v. 1980 

5% 
5% 

10% 
5% 

10% 

1% 

De bovenstaande, op CBS-cijfers gebaseerde gegevens hebben een 
voorlopig karakter. Verschillende met de definitieve gegevens zijn 
mogelijk. 

Onderzoek naar verkeersstroommodellen afgesloten 
Met het verschijnen van het Engels 
talige rapport 'Traffic-flow mode Is ' IS 
biJ' de SWOV een uitgebreId onder 
zoekproJ'ect afgesloten .Dlt proiect 
omvatte een onderzoek ndar de ken -
nIS over en de toepasbaarh eu bij' het 
verkeersvel'J(g ~idsonderzoek van 
zogenaamde verkeersstroommodel 
len . Het onderzoek mondde u it in een 
reeks van tien rapporten, waarvan 
het samenvattende nu I'n het Engels is 
vertaald . 

Wat is het, waartoe dient het? 
Verkeersstroommodellen lIj'n be 
schnJvl'ngen waan'n wordt I'ngegaan 
op de onderh'nge samenhang van ken -

merken van verkeersstromen . Met 
kenmerken van verkeersstromen 
worden bIjvoorbeeld bedoeld intensl·· 
teiten van het verkeer ,gemiddelde 
snelheid , verdehng van de snelheden . 
volgtijden van voertuIgen en reistijd . 
Met goed werkende modellen moet 
het mogelijk ziin om de onderlinge 
Invloed van deze verschIllende ken -
merken te bepdlen . Dan i..,' het ook 
mogehJk de effecten als gevolg van 
een veranden'ng van één of meer ken -
merken te voorspellen . Dat kan van 
nut zIjn blj'het verke ersvei ~ghelds 
onderzoek .DI·t was de belan~rtJkste 
reden voor het starten van dIt onder -
zoek project . 

Gedetailleerd 
De serie rapporten geeft een gedetail 
leerd overzIcht van de bestaande ver 
keersstroommodellen . Het blijkt dat 
het noodzakehjk I'S de verschl'lIende 
kenmerken van verkeersstromen 
goed te definiéren en ervoor te waken 
dat verschllien.op!reden tu %en de . 
bestaande deflnttles en de toepassmg 
van de ddarblj'behorende begrippen 
In de praktlj'k . 
Verder komt naar voren dat veel van 
de be'itadnde modell1fl1 met of nauwe · 
hJks ziJ'n getoet'it op hun geldigheid in 
het werkehJk verkeer . En dat I'S wel 
een voorwaarde voor toepd'iSI'ng . 
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Veelbelovend 
Toch blijken e'rveelbelovende mo
deltypen te zijn. Verdere ontwikke
ling daarvan kan het nut van deze 
modellen voor het onderzoek naar de 
verkeersveiligheid aanmerkelijk ver
groten. Hierbij moet wel worden be
dacht dat de aanpak van de verkeers
onveiligheid met behulp van ver
keersstroommodellen maar één bena
dering is. Een andere is bijvoorbeeld 
het analyseren van de riitaak van 
weggebruikers of het bestuderen van 
voertuigkenmerken. De verkeers
stroommodellenaanpak is niet alleen
zaligmakend . Maar die aanpak wordt 
wel belangrijker naarmate de ver
keersdrukte toeneemt. In Nederland 
is daarvan nog altijd sprake, ook al 
zou de omvang van het verkeer niet 
meer groeien . Als gevolg van het 
streven om verkeers- en verblijfsge
bieden te creëren, zowel in stedelij
ke- als landelijke gebieden, zal de 
verkeersdrukte op de hoofdaders nog 
altijd toenemen. C 

IiraffiC-tlow modeis: Samensteller: 
Ir. H. Botma; 62 blz.; f 7,50; 
ook verkrijgbaar in het Nederlands; 
Volledig rapport (10 delen); totaal 
530 blz; f 65,-; Be'itellen zie blZ.:, 

Nieuwe 
congresagenda 
Zoals gebruikeliik is met het verschl'j 
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 . Geinteresseerden 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 mogeliik een abonnem ent 
op de agenda te nemen , Dat ko!l per 
jaar, waarin ml'nstens vier agenda's 
verschiinen, fIS, -. Voor nadere 
bestelinstructies zie bladzij'de 7 . C 

Nieuwe tende'nsen bij be'na derlng van de 
veilige auto 

De voorzijde van personenauto's kan 
waarschijnlijk zo veranderd worden 
dat voetgangers bij botsl'ngen daar
mee minder ernstig gewond zullen ra
ken . Dat zal onder meer bereikt kun -
nen worden door het toepassen van 
energie-absorberend materiaal op ge
vaarlijke, vaak stijve plaatsen zoal s 
de voorkant van de motorkap, raam
stijlen en dergelijke. Over de invloed 
van voertuigvormen en afmetingen -
bijvoorbeeld hoogte van de bumper 
op de auto - op letselernst is nog 
weinig met zekerheid te zeggen. Het 
verminderen van de snelheid waar 
mee de auto tegen de voetganger 
botst, zal de letselkans van de voet
ganger ook aanmerkelijk verkleinen . 
Dit laatste wordt met nadruk gesteld 
in het voorwoord van het rapport 
'Pedestrian injury accidents', een 
rapport samengesteld door een werk -
groep van de EEVC, het European 
Experimental Vehicle Committee. 
Dit is een overlegorgaan van auto
producerende landen, toegespitst op 
de veiligheidsaspecten van personen -
auto's. Het rapport zal binnenkort 
worden gepubliceerd. De officiële 
presentatie zal plaatsvinden tijdens 
de ge Experimental Safety Vehicle 
(ESV) conferentie in november in 
Kyoto, Japan. De SWOV had zl"tting 
in deze Europese werkgroep, op uit 
nodiging en ter ondersteuning van d e 
Rijksdienst voor het Wegverkeer 
(RDW). 

Kinderen en ouderen het slachtoffer 
In andere Westeuropese landen blijkt 
te gelden wat ook in Nederland is 
geconstateerd : het grootste deel veln 
de slachtoffers onder voetgangers 
valt bi i botsingen met personenau -
to's . Ouderen worden bij verkeerson -
gevallen relatief het meest gedood , 
hnderen het meest gewond , Bij b et 
'iingen met auto s raken voetgangerc; 
vooral gewond aan het hoofd en de 
benen. Het bliikt moeIlijk vast te stel · 
len of de auto of het contact met de 
grond de belàngnJkc;te oorzaak van 
de verwondl'ng is; de beschikbare g e
gevens lijken er wel op te wIjzen dat 
blj"bot',snelheden tot 20 à 30 kllom -
ter per uur de auto en de grond in 
geh'jke mate het letsel veroorzaken , 
Bij hogere snelheden IS het vooral de 
auto die hiervoor verantwoordeh'jk 
is . 

Integrale benadering gewenst 
Vorig j'àar !.tartte de werkgroep vo,q -

Veiliger voor voetgangers'! E ene.\"pe
rimentele auro op hasi!.' , 'an een he
Haand model. 

gangerc;letsels haar werk. Taak van 
die groep was om op basI'!! van de 
reeds beschikbare kennic; aanbevelin -
gen te doen over veranderingen aan 
personenauto s me t het doel de let
selkans van voetgangers tc minimali
seren. In het rapport wordt eerst een 
beeld gegeven van de omvang en de 
aard van het probleem . Verder wordt 
ingegaan op mogelijke technische op 
IO'isingen . Tenslotte wordt anngege
ven in v.elke ric hting ve rder onder
zoek moet plaa tc;v inde n. 
Toen de werkgroep met haar taak bL~ 
gon, werd doo r de R DW en de 
SWOV geopperd ook fiet serc; hij dc 
studl'e te betrekken , Dat \ 'oorstel 
kreeg toen geen !>leun . De EEVC 
heeft Nederland nu wel gevraagd \lm 
de vooráucr ... -en 'iecretarb'rol op 
zich te nemen Vdn eCn groep die zic h 
bezig ga'H houden met bot'iingen tus
sen fiet'ier'i en ,lu to'" . Een proble m<t 
tle k die voor een dee l d Ul'de lij k an 
der" ligt dein die bii \oe tgangcr<, . Zij 
komen voor het grootste deel in on
nchte aanrdking met de voorzijde 
van personl:'I1auto 's. Fiet\icr ... · komen 
echter ook I'n bot"ing met de f1an k'en 
en de <Ichterliide , D,lar komt bij dat 
welh'cht de fl'et" zelf bijdraagt aan de 
verwondl'ngen . Het is du!>' mogehïk 
dat verb et ering van de .. ;ituatl·e voor 
fietl>l!n; voor een deel gezocht moe t 
worden I'n verdndcn'ngen \ 'an de tïe t., 

I 'el) 'olg op blad z,;ël! ' !? 



OESO-seminar: onderzoek moet 
beleid beter ondersteunen 

BIj' het leveren van onderzoekresulta -
ten voor beleIdsbeslissingen moeten 
de gegevens zo worden gepresen
teerd dat optimaal gebruik gemaakt 
kan worden van de beschikbare ken
ms . De trJditionele wijLe van werken 
bij wetenschappelijk onderzoek - het 
toetsen van hypothesen of vooron
derstellingen - IS minder geschIkt 
voor dit doel. Daarbij wordt vaak 
vergeten dat de beleidsmensen ge
dwongen zijn om keuzen te maken. 
Het is dan beter om voor elk alterna
tIet een schatting te geven van de 
gevolgen bij' toepassing en aan te ge
ven wat de betrouwbaarheid van die 
schatting is . Op die manier kan wor
den voorkomen dat beleidsmensen 
waardevolle maatregelen onbenut 
moeten laten . 
Dit is een van de aanbevelingen van 
het seminar dat de SWOV van 19 tot 
en met 21 april organiseerde onder 
auspiciën van de OESO, de Organi 
satie voor Economische Samenwer
king en Ontwikkeling . 
Ongeveer 80 onderzoekers en be
leidsmensen, afkomstig UIt een groot 
aantal landen, bogen zich I'n de RAl 
te Amsterdam over de vraag hoe 
sneller resultaten kunnen worden ge
boekt bij onderzoeken op het gebied 
van de verkeersveiligheid .Onderzoe
ken die betrekking hebben op een be -
paald gebIed , zoals een wijk , stads 
deel of dorp . 
Hieronder wordt nog wat verder In 
gegaan op aanbevelingen en conclu
SIes van dit seminar . 

Snelle resultaten 
BeleIdsinstantIes willen snelle resul -
taten van evaluatIe-onderzoek . We -
tenschappers staan hier wat hUIverig 
tegenover . Er IS tijd nodig, zo stellen 
zlj 'om tot betrouwbare uitspraken te 
komen . Ook zij hebben echter baat 
blj' snelle resultaten. Bij lange ter 
miJ'nonderzoek dreIgt namelijk het 
gevaar dat bepaalde factoren gedu
rende de onderzoekperiode wIjzIgen . 
zodat de vastgestelde veranderingen 
met meer UltslUl'tend ziJ 'n toe te 
schrijven adn de genomen maatregel . 
Verder is het belangrijk zo snel mo 
gelijk de effecten van maatregelen te 
onderkennen . vooral als ze onzeker 
zIJn . In dat geval IS aanpassing moge -
liJk om tot betere re .. ultaten te ko 
men . 
Korte terml)'nonderzoek kan dus erg 
nuttig zIjn . Het kdn echter met in de 
plaats komen van lange terml)non -

derzoek, zo wordt in één van de aan
bevelingen gesteld. Ze kunnen elkaar 
wel aanvullen . Blijft verder de vraag 
op welke wijze bij korte-termijnon -
derzoek tot betrouwbare uitspraken 
gekomen kan worden. 
Ongevallenanalyses , zo bleek tijdens 
het seminar, worden te vaak uitge
voerd zonder voldoende informatie 
over de voor- en nasituatie . Dit be
moeiliJkt interpretatie van de onder
zoekresultaten. Bij rapportage van 
onderzoeken is het dan ook aan te 
bevelen om gedegen informatie te 
verschaffen over de opzet en de om -
standigheden van het onderzoek. Dit 
bevordert dat de onderzoekr tSulta -
ten door dnderen en bf in combinatIe 
met andere studies worden gebruikt. 
In de adnbevelingen dIe tijdens het 
seminar werden opgesteld wordt aan -
gegeven welke informatIe mo ct wor 
den verstrekt om dit te bereIken . 

Andere onderzoektechnieken 
E rziJn omstdndlgheden denkbaar dat 
eVdluatie ~nderzoek .waarln gebruIk 
wordt gemdakt van ongevall engege -
vens, U1 'tsluitend mogelijk IS als gedu 
rende \ele Jaren deze gegevens wor 
den verzameld ,Is zo 'n lange periode 
niet aanvaardbaar dan komen d e mo -
gelijkheden van andere onder lbek -
techmeken om de hoek kIjken .zoal .. 
de analyse van bIjna ~ngevallen .Dle 
komen Jinmers frequenter voor , zo 
ddt men sneller over het vereIste ddn -
tal gegevens kan beschikken . Dele 
methode wordt dl vadk toegepdst .Er 
moet echter nog veel kennis ver Ld -
meld worden over de JlJJ~te toepas -

Een voorbeeld van een nieuwe maat
regel: 'opgeblazen' fietsstroken. Niet 
al/een kijkelJ naar het effect op de 
veiligheid, maar ook naar de oorza
keil daarvall. 

sing van de methode, vooral over de 
mogelijkheid om hIermee werkelijke 
ongevallen te voorspellen, zo bleek 
ook weer tijdens deze bijeenkomst. 
Bij het evalueren van de effecten van 
mJatregelen moet niet alleen worden 
gekeken naar een mogelijke afname 
van het aantal ongevallen of de onge 
vallen kans ,Het is tevens erg belang -
rijk om kenm~ te vergaren over de 
oorzJken waarom maatregelen wel of 
niet werken . Vastgesteld moet wor 
den of het verkeersproces verandert 
al .. gevolg van de genomen maatre -
gel .Op deze wijze kdn worden nage 
gaan of een mdatregel dIe bedoeld 
wa', om via beiilVloeding van het ver -
keersproces de veiligheid te bevorde -
ren dit laatste ook werkelijk tot ge -
volg heeft . Proces -evaluatIe ' heet dit 
In vaktermen . Dit kdn Vcldk op korte 
termlj'n gebeuren . HierbiJ' kan con -
fllctob .. ervdtie al .. wdarnemingsme 
thode worden gebrUl'kt .Met behulp 
van proce !evaluatIe leert men ook 
nog veel voor het toepdssen van meu -
we madtregelen . 0 

rcongreSbOek (background paper en 
Inleidingen) . Adntdl pdglnd's tek !i : 
CIrca 600 :( SU .-:Bestellen : 21e bi z. : 
Con g esverslJg In voorber t.'Idl·ng 'r! 



Extra ve rkee rslicht voor (brom )fietser 
kan posi'tief uitwerken 

Op kruispunten met verkeerslichten 
kan een apart licht voor (brom)fiet 
sers worden geïnstalleerd. Daardoor 
kunnen deze verkeersdeelnemers het 
kruispunt pas!>'eren zonder dat zij g e
hinderd worden door afslaand snel 
verkeer. 

De SWOV heeft onderzocht wat de 
gevolgen van zo 'n 'conflictvnje' re
geling zijn, wanneer die wordt toege 
past op kruispunten met vrijliggende 
fietspaden . Het blijkt dat er welis
waar minder botsingen met afsladnde 
dUto'S plaatsvinden, maar er gebeu 
ren meer ongevallen met krui .. ende 
auto's . Het ul'teindelijke eff ect van de 
regeling op de veiligheid Iiikt positief . 
De voornaam .. te reden hiervoor is 
het verminderen van het adntal bot 
singen met afslddnde vrachtauto 's . 
JUI'St deze ongevallen lop en voor de 
fietser of bromfietser meestdl zeer 
Slecht af . 

Langere wachttijden 
De toename van het adntal o ngeval 
len met krul'sende auto's komt ver 
moedeIiik doordat bij ee n conflic t 
vriie regeling de wachttiiden meesta l 
langer áin . Daardoor bestaat de kans 
dat het rode licht vaker wordt gene 
geerd . Ongevdllen me t kruisend ver 
keer ziin in deze sl'tuatie alüid het 
gevolg van ee n rood -lichtovertre 
ding. Zulke overtredingen ziin w el
licht voor ee n deel te voorkomen 
door de (brom)fl'etsers niet éénmaal 
maar enkele malen per cyclus groen 
licht te geven - en dan gedurende een 
korte tijd . 

Een eigen verkeerslicht voor (brom)
fietsers: mlitder problemen met af
slaande auto's, meer met krUisende. 

Demonstratieproject 
De SWOV voerde dit onderzoek uit 
in het kader van het demonstratiepro -
jeet Herindeling en herinrichting van 
stedelijke gebieden. Er is ongevallen 
onderzoek verricht op 27 kruispunten 
met vrij liggende fietspaden : twintig 
zonder en zeven met een conflictvrije 
regeling voor de (brom)fietsers . In to 
taal ging het om 768 ongevaIlen : daar 
bij' vielen 21 doden en 855 gewonden . 

Een uitvoerig verslag is te vinden in 
het mei -en juninummer van het 
ANWB 1ijdschrift Verkeerskunde . 0 
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ot 'directe bescherming van de beriJ~ 
der . . 
Het instellen van deze werkgroep is 
een ,>tap verder in de richting van de 
door de RDW en de SWOV zo ge
wenste integrale veiligheidsbenade
ring van de auto. Het stellen van vei
ligheidseisen aan auto's zal geba
seerd moeten worden op alle veel 
voorkomende ongevalstypen: auto
auto. auto-voetganger, auto-twee
wieler . Dit betekent dat oplossingen 
ten behoeve vdn de ene groep wegge
bruiker,> niet. of zo min mogelijk strij
dig moeten zIJn met die voor een an-
dere groep . 0 

~et rapport 'Pedestrian injury acci
dents' zal binnenkort verkrijgbaar 
zijn bij de SWOV. Voor bestelin
structies verwijzen wij naar 
bladzijde 7. 

Reden tot optimisme 
bij j ub lleum VVN 

Op ~ mei' van dit J'adr be!>lond Ve illg 
Verkeer Nederland (VVN) 50 jaa r. 
Te rgelegenheid van dit jubi eum 
heeft de SWOV op verzoek van VVN 
een rapport opgesteld over de ont
wikkeling van de verkeersonveilig -
heid in Nederland in de periode 
1965-1980 . 
In deze periode is het jaarlijks aantall 
doden met 20 % gedaald: van 2479 tot 
1997, terwijl de bevolking in die tijd is 
toegenomen . Maken we gebruik van 
zogenaamde mortaliteitscijfers - het 
aantal doden per 100.000 inwoners -
dan blijkt de daling van het aantal 
verkeersdoden over deze periode 
zelfs 30 % te zijn . 
Enkele aanwijsbare redenen voor de
ze spectaculaire daling ziJ'n: de ver
plichting tot het dragen van brom
fietshelmen en autogordels en de in -
voering van de alcoholwet van 1974. 
Aan het ,>ucces van deze en andere 
maatregelen hebben de voorl'thtings
campagnes van Veilig Verkeer Ne
derland een belangrijke bijdrage gele
verd. 0 

Literatuu roverzichten 
per onderwerp 

Sinds enige tijd zijn hJsten beschik
baar met een opgave van a le tot nu 
toe verschenen SWOV-I teratuur 
over bepaalde onderwerpen. Het 
gadt hier om : 

o Alcohol 
o Autogorde 6 
o Bermbevei 19ing klbstakels in weg-

bermen 
o F't::tsers en bromh~tsers 
o Voetgangers 
o Vrachtwagens 
o Banden,wegdekken en slipongeva 1-

en 
o Verkeersonve·ltghe·t! '0 platte

bndsgebieden; Beemster 
o Verkee ~onveiI Lghe't't '0 Noord

Brabant 
o Verkeersstroommodellen 
o Demonstratieproject Stedelijke 

Gebieden 

De lijsten zijn gratis. Voor bestel
instructies verwiJ'zen wij naar blz. 7. 

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. 

o 


