
Prof. E. Asmussen: veranderende sociale omstandigheden 
zullen invloed hebben op mobiliteit en verkeersveiligheid 

De toename van het aantal niet-wer
kenden en kortere arbeidstijden zuI
len tot een ander activiteitenpatroon 
leiden. Dit zal invloed hebben op de 
verplaatsingsgewoonten, de vervoer
middelen- en routekeuze. De relatief 
hogere kilometerkosten van de per
sonenauto zullen verder het ver
keersgedrag van de autmobilisten 
niet onberoerd laten. Een rustiger, 
homogener verkeersbeeld is te ver
wachten. De vrachtwagen zal echter 
een steeds meer dominerende rol 

Een rustiger, homogener verkeers
beeld, maar meer problemen rond 
toegangswegen. 

decEtrlber 1:::2 

gaan spelen bij het interlokale ver
keer. Deze wagens zullen groter wor
den, het goederenverkeer over de 
weg zal verder groeien en het perso
nenautoverkeer over de lange afstand 
zal niet meer toenemen, wellicht 
zelfs afnemen. Dit zal nieuwe proble
men op het gebied van verkeersvei
ligheid gaan opleveren, bijvoorbeeld 
bij onverwachte files op autosnelwe
gen, waar de steeds lichter wordende 
personenauto bij botsingen geen par
tij zal zijn voor de relatief steeds 
meer voorkomende en steeds zwaar
der wordende vrachtwagen. Algeme
ne problemen van verkeersveiligheid 
en milieubelasting zullen vooral 
voorkomen bij de toegangswegen tot 

grote stedelijke gebieden. Een ver
schijnsel dat nog eens versterkt zal 
worden door de steeds grotere ver
stedelijking. Dat stelde prof. E. As
mussen, directeur van de SWOV op 
het afgelopen september in Straats
burg gehouden congres over verkeers
techniek en veiligheid, georgani
seerd door onder andere de Associa
tion Internationale du Tourisme (in
ternationale vereniging van toeriste
norganisaties), de Féderation Inter
nationale d' Automobile, de interna
tionale wegenbouwers en de federatie 
van verkeersveiligheidsinstituten. 
Het geschetste beeld zal nieuwe ei
sen stellen aan de bestrijding van de 
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verkeersonveiligheid. Nieuwe moge
lijkheden moeten worden toegepast 
om het menselijk gedrag te beïnvloe
den teneinde de veiligheid te bevor
deren. De microprocessor opent on
vermoede wegen om tot betere be
heersing te komen. En met 'beter' 
bedoelt Asmussen: zonder aan de an
dere functies van publieke openbare 
ruimtes - bijvoorbeeld het wonen
afbreuk te doen , zoals dit heden ten 
dage maar al te vaak gebeurt. Met 
'beter' wordt ook bedoeld dat fouten 
in het vervoerssysteem zijn op te 
sporen voordat ze tot ongevallen lei
den. 
In zo'n benadering spelen communi
catieprocessen een vooraanstaande 
rol. Communicatie tussen wegont
werpers, beleidsmensen én de ver
keersdeelnemers en tussen verkeers
deelnemers onderling. Asmussen leg
de in zijn betoog de nadruk op het 
integreren van de kennis uit de com
municatietheorie in de bestrijding 
van de verkeersonveiligheid . Het 

gaat erom dat 'de ene verkeer !(jeel -
nemer weet dat de andere weet wat 
hij van zijn voornemens weet '. De 
fietser moet niet alleen weten dat de 
vrachtwagenchauffeur rechtsaf wil 
slaan, hij moet ook kunnen waarne
men dat de chauffeur hem rechts 
naast de vrachtwagen ziet. 

Ondeelbaar geheel 
Asmussen wees er op dat de toe
komst meer en meer een geïntegreer
de aanpak van de bestrijding van de 
verkeersonveiligheid zal eisen. De 
problemen op dit gebied bestaan over 
het algemeen uit gecompliceerde ver
banden tussen oorzaken en gevolg, 
De tijd van de relatief eenvoudige, 
'grote' maatregelen (autogordels, 
helmen) is voorbij. Bestrijding van 
geïsoleerde problemen zal weinig ef
fect meer sorteren . Geneeskunde, ge
dragswetenschappen, verkeerstech
niek, verkeersregulering, educatie en 
wetshandhaving zullen allemaal deel 
moeten uitmaken van zo'n geïnte-

greerde aanpak . Evenal Seen proces 
van wederzijdse aanpassing tussen 
theorie en praktijk. De grote mate 
van ingewikkeldheid van het pro
bleem vergroot de kans verkeerde 
beleidsbeslissingen te nemen. Nog 
maar al te vaak zetten 'doeners' pro
cessen in werking zonder de 'den
kers' te raadplegen . Dat kan kostbare 
fouten opleveren. Theorie en praktijk 
vormen echter een ondeelbaar ge
heel. Praktijkkennis is gebaseerd op 
theoretische kennis, iedere oplossing 
van de 'doeners' is afkomstig van een 
theorie. Die theoretische kennis is op 
zijn beurt weer afkomstig uit en 
wordt verbeterd door toepassing in 
de praktijk, aldus Asmussen. 0 

Ilafety: the challenge of today for 
transportation safety in the future. 
Samensteller: prof. E. Asmussen; 
binnenkort beschikbaar. J 

Eerste hoogleraar verkeersveiligheid aan TH Delft benoemd 

Prof. ir. E. Asmussen. 

Aan de Technische Hogeschool 
te Delft (afd. civiele techniek) 
is ir. E. Asmussen (58) te Leid
schendam, benoemd tot buiten
gewoon hoogleraar verkeers
veiligheid. 
De heer Asmussen, die sedert 
1972 als kroondocent aan de 
TH Delft was verbonden, is 
hierdoor de eerste hoogleraar 
verkeersveiligheid in ons land. 
Hij blijft directeur van de Stich
ting Wetenschappelijk Onder
zoek Verkeersveiligheid 
SWOV te Leidschendam. 

De SWOV - opgericht in 1962-
is uitgegroeid tot het centrale 
instituut in Nederland dat het 
wetenschappelijk onderzoek op 
het gebied van de verkeersvei
ligheid integreert, uitbesteedt 
en uitvoert. 
Een belangrijke taak is de re
sultaten van onderzoek toepas
baar te maken voor het voeren 
van beleid, hoofdzakelijk ten 
behoeve van de rijksoverheid 

en in toenemende mate ook 
voor provincies en gemeenten. 
De SWOV publiceert jaarlijks 
gemiddeld 50 rapporten en an
denMortige adviezen , ook in
ternationaal. 
Ir. Asmussen is sinds 1963 di
recteur van de SWOV en 
bouwde het instituut uit van 
een klet'n secretariaat tot een 
onderzoekinstelling met 90 per
soneelsleden. 
Hij is lid van de internationale 
stuurgroep voor vervoers- en 
verkeersonderzoek van de OE
SO ,de Organisatie voor Eco
nomische Samenwerking en 
Ontwikkeling , voor welke hii 
en enkele van zijn medewer
kers leiding geven aan interna -
tionale studie sop het gebied 
van de verkeersveiligheid. 
Als gastdocent gaf ir. Asmus
sen gedurende de laatste tien 
jaar ook regelmatig colleges 
verkeersveilIgheId aan de uni
versiteiten te Leiden, Utrecht 
en Nijmegen. 



Onderzoek van start naar relatie 
alcoholgebruik en verkeersveiligheid 

Rijden onder de invloed van alcohol 
leidt tot een grotere ongevalkans. Dat 
is aangetoond. Bij een aanzienlijk 
aantal ongevallen wordt alcoholge
bruik vastgesteld. Duidelijk is derhal
ve dat alcohol en verkeersveiligheid 
elkaar slecht verdragen. In welke ma
te precies is echter nog nooit vastge
steld. Ook niet tijdens de SWOV-on
derzoeken die van 1970 tot en met 
1977 werden gehouden. Hierbij werd 
onderzoek gedaan naar de rij- en 
drinkgewoonten van de Nederlandse 
automobilist tijdens nachten in het 
weekeinde. De resultaten van die on
derzoeken geven aan hoeveel auto
mobilisten gedronken hebben. Infor
matie die essentieel is om een beeld 
te krijgen van de omvang van het 
alcoholgebruik bij verkeersdeelna
me. Voor het onderzoek naar de rela
tie tussen alcohol en verkeersonvei
ligheid kan er echter slechts een indi
recte relatie uit worden afgeleid. 
In opdracht van de DVV, de Directie 
Verkeersveiligheid van het ministerie 
van Verkeer en Waterstaat bracht de 
SWOV in 1980 een consult uit waarin 
de mogelijkheden werden bekeken 
om aanvullend tot een eenvoudige 
(en dus goedkope) directe bepaling te 
kunnen komen van de bijdrage van 
alcoholgebruik aan de verkeersonvei
ligheid. Het daarin vervatte voorstel 
zal nu, ook weer in opdracht van de 
DVV, in praktijk worden gebracht. 
Voorlopig voor een deel, namelijk 
het onderzoek naar alcoholgebruik 
bij verkeersslachtoffers. 

Behalve dat met de voorgestelde m e
thode de invloed van alcohol op de 
verkeersveiligheid vast te stellen is, 
kan hiermee een indruk worden ver
kregen over de mate van gebruik van 
'rij-gevaarlijke' geneesmiddelen bij 
verkeersslachtoffers. 

Het onderzoek 
Het is in theorie niet zo moeilijk om 
de bijdrage van alcoholgebruik aan 
de verkeersonveiligheid nauwkeurig 
vast te stellen. Daarvoor zijn de vol
gende gegevens nodig: 
- de (politie )gegevens over ongeval
len waarbij gebruik is geconstateerd; 
- gegevens over de verdeling van het 
zogenaamde bloed-alcohol-gehalte 
(het promillage alcohol in het bloed) 
van betrokkenen bij of slachtoffers 
van ongevallen; 
- gegevens over de verdeling van het 
bloed-alcohol-gehalte van een steek-

proef onder willekeurige verkeers
deelnemers. 
Door de resultaten van deze metin
gen met elkaar te vergelijken - voor
opgesteld dat ze vergelijkbaar zijn -
kan de bijdrage precies worden bere
kend. Ook kan dan het verband wor
den vastgesteld tussen de hoeveel
heid alcohol die iemand heeft gedron
ken en de kans op een (letsel- of do
delijk) ongeval. 
Een nauwkeurige methode, maar met 
twee nadelen: de kosten en de mate 
van ingewikkeldheid. 
De SWOV pleitte in het genoemde 
consult voor een methode waarbij 
niet van alle betrokkenen bij een on
geval het alcoholgehalte van het 
bloed hoeft te worden bepaald. Vol
staan kan worden met een deelgroep, 
bij het komende onderzoek de slacht
offers die in een ziekenhuis worden 
opgenomen of behandeld. Het meten 
van het alcoholgebruik van willekeu
rige verkeersdeelnemers, de tweede 
fase van het onderzoek, moet gebeu
ren tijdens speciale voor dit onder
zoek bedoelde alcoholcontroles van 
de politie. De plaatsen en tijdstippen 
van die controles moeten zorgvuldig 
worden gekozen. Ook zal van álle 
verkeersdeelnemers die staande wor
den gehouden, het alcoholgehalte 
van het bloed zo nauwkeurig moge
lijk moeten worden bepaald, met be
hulp van geschikte ademanalyse
apparatuur. Door vergelijking van de 
uitkomsten kan het verband tussen 
alcoholgebruik en ongeval kans wor
den bepaald. Als dat is vastgesteld 
kan een standaardregistratie van het 
alcoholgehalte van het bloed bij 
slachtoffers van een deelgroep onge
vallen voldoende zijn om toekomsti
ge ontwikkelingen rond alcoholge
bruik in het verkeer bij te houden. 
Wel zal periodiek, bijvoorbeeld eens 
in de 5 à 8 jaar, vastgesteld moeten 
worden of de oorspronkelijk gevon
den relatie nog wel geldt. 

Goede analysemethoden 
Het is bij een onderzoek als in gang 
wordt gezet wel noodzakelijk over 
goede analysemethoden te beschik
ken voor het vaststellen van alcohol
en in het geval van dit onderzoek ook 
geneesmiddelen - in het bloed. Daar
toe heeft de SWOV een opdracht ver
strekt aan de Werkgroep Geneesmid
delen en Verkeer van de Afdeling 
Farmakotherapie van de Rijksuniver
siteit Utrecht. Een instituut dat al 

Het nieuwe onderzoek zal een indruk 
geven over de mate van gebruik Van 
'rij-gevaarlijke' geneesmiddelen 

sinds 1975 onderzoek doet op het ter
rein van de beïnvloeding van de rij
vaardigheid door het gebruik Van al
cohol en medicijnen. Inmiddels is de 
eerste opzet voor deze analyseme
thode door het instituut uitgewerkt. 
Het onderzoek zal waarschijnlijk be
gin 1983 van start gaan. Het spreekt 
van :zelf dat de gegevens die verza
meld gaan worden uitsluitend be
doeld zijn voor wetenschappelijke 
doeleinden. De volledige anonimiteit, 
zowel van de slachtoffers als van de 
betrokken ziekenhuizen wordt ge-
waarborgd. 0 

roe bijdrage van alcoholgebruik aan 
de verkeersveiligheid R-80-29 
Samensteller: Drs. P. C. Noordzij: 
38 blz.; f 6, - ; bestellen zie blz. 7 J 

Vouwblad over werk 
SWOV vernieuwd 
Het vouwblad 'SWOV - wetenschap 
in dienst van de verkeersveiligheid' is 
vernieuwd. In het kort wordt hierin 
ingegaan op het werk, de methodie
ken en de doelen van deze stichting. 
De - gratis - publicatie is vooral be
doeld voor geïnteresseerde groepen 
die niet over specialistische kennis 
over het verkeers(veiligheids)- en 
wetenschapsgebeuren beschikken. 
Voor meer informatie verwijzen wij 
naar bladzijde 7. 0 



Nieuwe ontwikkelingen in de letsel 
bio-mechanica 

- Verkeersslachtoffers met beenlet
sel hebben ongeveer drie maal zoveel 
kans op blijvende invaliditeit als an
dere gewonden. 

- De nieuwe ECE-el'sen op het ge
bied van beveiligingsml'ddelen (zitjes, 
autogordels) voor kinderen :lijn zo 
zwaar dat nog geen van de bestaande 
middelen eraan kan voldo tn. 

Twee zaken die ogenschIjnlijk weinig 
met elkaar te maken hebben. Beide 
vallen ze echter onder het begrip let
sel bio-mechanica. Dat omvat alles 
wat samenhangt met de uitwerking 
van botsingen op het menselijk li
chaam: ongevallenonderzoek, bots
proeven, onderzoek naar de belast
baarheid van het menselijk lichaam 
en het ontwikkelen van hulpmidde
len, zoals proefpoppen en wiskundi
ge modellen. Een tak van weten
schap waar de SWOV uiteraard veel 
mee te maken heeft. 
De twee conclusies waarmee dit be
richt opent kwamen naar voren tij
dens een congres georganiseerd door 
IRCOBI, de International Research 
Committee on the Biokinetics of Im
pact. Deze organisatie stelt zich ten 
doel via uitwisseling van resultaten 
van onderzoek en via internationaal 
opgezette onderzoekprojecten op dit 
gebied de verkeersveiligheid te be
vorderen. IRCOBI is een internatio
nale stichting, met een bestuur waar
in onder andere twee vertegenwoor
digers van Nederlandse organisaties 
zitten: de Vrije Universiteit te Am-

De huidige beveiligingsmiddelen vol
doen geen van alle aan de nieuwe, 
(te) zware ECE-eisen. 

sterdam en het Instituut voor Weg
transportmiddelen (lW 1van TNO. 
De in deze stichting deelnemende in
stanties bestaan uit gespecialiseerde 
onderzoekinstituten, maar ook uit 
universiteiten, hogescholen, zieken
huizen, de auto-industrie en over
heidsinstanties. 
Het laatste congres, dat in september 
in Keulen werd gehouden, werd on
der meer bezocht door SWOV-on
derzoekers. Uit hun verslag halen wij 
twee in het oog springende zaken. 

8eenletsel 
Een opvallend feit is de 'vooraan
staande' plaats van beenletsel bij be
rijders van motoren en bromfietsen 
die bij een botsing betrokken zijn. 
Ongeveer 80 % van de slachtoffers 
blijkt letsel aan de onderste ledema
ten op te lopen . De directe oorzaak 
daarvan is het contact met de bum
pers van personenauto 's. Een bewijs 
temeer dat dringend nadere studie is 
gewenst naar de juiste vorm en plaats 
van bumpers, ook in relatie tot bot
singen met voetgangers. 
Het blijkt dat beenletsel bij berijders 
van gemotoriseerde tweewielers (en 
vermoedelijk ook bij andere ver
keersdeelnemers) in belangrijke mate 
bepalend is voor de tijd dat iemand in 
het ziekenhuis verblijft en niet kan 
werken. Daarnaast blijkt het dus rela-

tiefveel oorzaak van blijvende invali
diteit. 
De blijvende gevolgen van letsel krij
gen meer en meer aandacht. Iets 
waarvan nog niet zo lang sprake is. 
Men is dan ook druk doende over dit 
aspect betrouwbare gegevens te ver
zamelen. 

Kinderzitjes 
Enige tijd geleden werd het eerste 
internationale reglement Kinderbe
veiliging van kracht. Het gaat om een 
ECE-reglement waarin eisen zijn op
genomen voor kinderzitjes, kinder
gordels en dergelijke. Dergelijke re
glementen worden opgesteld door de 
Economic Commission for Europe, 
een onderdeel van de Verenigde Na
ties. Deze reglementen kunnen op 
basis van vrijwilligheid worden toe
gepast, hoewel een aantal landen, 
waaronder Nederland zich daartoe 
verplicht heeft. 
Het reglement gaat zoveel mogelijk 
uit van het gebruik van bestaande be
vestigingspunten en aanwezige gor
dels voor volwassenen. Uiteraard 
zeer zinvol met het oog op praktische 
toepassing. 
IW {[NO rapporteerde tijdens dit 
congres over de eerste series testen 
met verschillende beveiligingsmidde
len waarbij de in het reglement gel
dende eisen werden gehanteerd. Het 
bleek dat die eisen bijzonder zwaar 
zijn. Systemen die voldeden op het 
punt van bijvoorbeeld de toegestane 
krachten op de borst en buikstreek 
bleken te falen op het gebied van de 
maximale voorwaartse verplaatsing 
(bij een frontale botsing), of anders
om. Thans wordt overwogen het re
glement op enkele punten bij te stel
len, vooral ten aanzien van de eis 
voor voorwaartse verplaatsing. 
Waarom zou een kind tijdens een 
botsing niet flink voorover mogen 
buigen, zolang het hoofd niet (te 
hard) tegen een deel van het interieur 
botst. Dat laatste moet dan wel geme
ten kunnen worden en daar voorziet 
het huidige reglement niet in. 
Het volledige congresboek is bij de 
SWOV ter inzage. 0 



Adviessnelheden: positief effect bij 
overdachte toepassing 

U kent ze wel, de rechthoekige blau
we borden, met de daarop in wit aan
gegeven adviessnelheden . 
In bochten kunnen zulke adviezen 
een positief effect hebben op de ver
keersveiligheid. Maar er is terughou
dendheid geboden bij het toepassen 
van deze maatregel. Snelheidsadvie
zen moeten door de weggebruikers 
als reëel worden ervaren, anders ver
liezen ze hun geloofwaardigheid. 
Men zal zich er dan minder strikt aan 
houden, ook op plaatsen waar dat 
gevaarlijk kan zijn. 
Dit zijn de belangrijkste conclusies in 
het consult' Adviessnelheden' , dat 
de SWOV uitbracht in opdracht van 
de Dienst Verkeerskunde van de 
Rijkswaterstaat. 

Onzekerheid verkleinen 
Snelheidsadviezen kunnen nodig zijn 
als de weggebruiker een verandering 
in het weg- of verkeersbeeld - een 
zogenaamde discontinuïteit - welis
waar waarneemt, maar niet kan bepa
len wat de daarbij behorende, veilige 
snelheid is. 
Snelheidsadviezen worden thans bij
na uitsluitend gegeven bij krappe 
bochten. De indruk bestaat dat het 
een effectieve maatregel is, voorop
gesteld dat de bestaande richtlijnen 
worden aangehouden. Bij het nade
ren van bochten is het namelijk es
sentieel dat de bestuurder vroeg ge
noeg kan bepalen om wat voor bocht 
het gaat en tijd heeft om een foute 
beoordeling te corrigeren. Daar waar 
het wegbeeld geen goede informatie 
geeft - de bocht past niet in het weg
beeld en is slecht zichtbaar - kan een 
adviessnelheid helpen bij het bepalen 
van de juiste snelheid. Uit buiten
lands onderzoek is gebleken dat deze 
adviezen de onzekerheid bij wegge
bruikers over de te kiezen snelheid 
inderdaad verkleinen en een positief 
effect hebben op de verkeersveilig
heid. 
Uit ongevallengegevens blijkt dat 
vooral automobilisten en motorrij
ders betrokken zijn bij ongevallen in 
bochten. Jeugdigen (jonger dan 24 
jaar), die over het algemeen nog niet 
zoveel rijervaring bezitten, veronge
lukken vaker in bochten dan oude
ren. De indruk bestaat dat het daarbij 
niet gaat om voertuigbeheersing on
der kritieke omstandigheden, maar 
wel om de juiste snelheidskeuze. 
Hier zouden adviessnelheden dus 
kunnen helpen. 

Andere toepassingen? 
De vraag is of er ook andere omstan
digheden dan krappe bochten zijn 
waarbij adviessnelheden effectief 
kunnen zijn, bijvoorbeeld bij hellin
gen of onder extreme weersomstan
digheden (wind). 
Volgens het consult hebben advies
snelheden alleen zin als aan een aan
tal functionele vereisten wordt vol
daan. Die hebben tot doel de wegge
bruiker te leren wat hij moet doen 
wanneer een adviessnelheid wordt 
aangegeven. Wil de individuele weg
gebruiker kunnen 'leren' dan moet 
toepassing aan de volgende eisen vol
doen: 
- is er sprake van een adviessnel
heid, dan moet de situatie zodanig 
zijn dat het niet opvolgen van het 
advies voor de weggebruiker altijd en 
in dezelfde mate ongemak betekent; 
- op alle plaatsen waar een wegge
bruiker dit ongemak ervaart moet een 
snelheidsadvies worden gegeven; 
- er mogen geen plaatsen zijn waar 
ten onrechte een adviessnelheid 
wordt aangegeven. 

Bij niet-effectieve toepassingen zal 
devaluatie van de maatregel optre
den. Verwacht mag worden dat er 
dan meer ongevallen zullen gebeuren 
op die plaatsen waar nu adviessnel
heden de snelheid wél effectief beïn
vloeden, dus in krappe bochten. 
Het is overigens aan te bevelen via 
onderzoek de juistheid na te gaan van 
de veronderstelling dat een advies
snelheid die voldoet aan deze func
tionele eisen, ook werkelijk leidt tot 
het gewenste snelheidsgedrag. Om
dat het leereffect van snelheidsadvie
zen in belangrijke mate bepalend is 
voor het effect op de verkeersveilig
heid, verdient het verder aanbeveling 
het leerproces te versnellen door het 
geven van voorlichting. [J 

r Adviessnelheden 
Samensteller: Ir. F. C. M. Wegman; 
38 blz.; f 5, - ; bestellen zie blz. 7 ,I 

Ontwikkeling van de verkeersveiligheid: 
gunstig! 
Het inmiddels vertrouwde 
beeld van gestaag dalende aan
tallen doden en gewonden in 
het verkeer blijft doorzetten. 
Het tweede kwartaal van dit 
jaar bracht 14% minder doden 
en 3% minder gewonden. 
Over enige tijd zal de 'Globale 
beschrijving van de geraamde 

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

cijfers over het tweede kwar
taal van 1982' bij de SWOV 
verschijnen. Geïnteresseerden 
kunnen zich op deze kwartaal
uitgave abonneren voor f 15,
per jaar. 
Bestelinstructies zijn te vinden 
op bladzijde 7. 

2e kwartaal 
1982 

12.200 
11.815 

385 
14.080 

430 

145 

wijzigingen 
t.o.v. 1981 

- 4% 
- 3% 
- 11 % 
- 3% 
- 14% 

- 1% 

De bovenstaande, op CBS-cijfers gebaseerde gegevens hebben een 
voorlopig karakter. Verschillen met de definitieve gegevens zijn 
mogelijk . 
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Aantal ongevallen met vaste voorwerpen in 
wegbermen vertoont slechts geringe daling 

In de periode 1971 tot en met 1980 
daalde het aantal verkeersongevalJen 
met dodelijke afloop met 36 %. De 
daling van ongevallen met dodelijke 
afloop waarbij voertuigen botsten 
met een vast voorwerp in de weg
berm bedroeg echter maar 8 %! Die 
'vaste voorwerpen' waren in meer 
dan de helft van de gevallen bomen, 
in 12% van de gevallen lichtmasten 
en in 8% van de gevallen palen. 
Het aantal zogenaamde 'eenzijdige' 
ongevalJen met dodelijke afloop daal
de in dezelfde periode met bijna 50 %, 
tot 103 in 1980. Dit zijn ongevalJen 
waarbij een voertuig verongelukt 
zonder daarbij in botsing te komen 
met een mens , ander voertuig of 
voorwerp. Bijvoorbeeld een auto die 
over de kop slaat of een sloot inrijdt. 
Het grootste deel daarvan speelt zich 
afin wegbermen. 
De 'vast-voorwerp' ongevallen vor
men dus een opvallende groep, die 
zich onttrekt aan het algemene beeld 
van duidelijk dalende ongevallencij
fers. Het ging hier in 1980 om 346 
ongevallen, of circa 20 % van het to
taal aantal dodelijke ongevallen. 
Dit alJes blijkt uit het SWOV-rapport 
'WegbermongevalJen ',waarin een 
beeld wordt geschet !t van de om
vang, de ontwikkeling en de kenmer
ken van dergelijke ongevallen. 

Grotere letselernst 
Op 1000 geregistreerde 9achtoffers 
bij bermongevallen overlijden er 57, 
bij de overige ongevallen I · dat 35. 
De letaliteit - de kans om aan de 
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Het zwaartepunt van het onderzoek 
'wegbermlÏlrichting' ligt nu op niet
autosnelwegen. 

gevolgen van een ongeval te overlij
den - biJ·bermongevallen is dus rela
tief groot. De SWOV-analyse leert 
verder dat 78 % van de doden bij weg
bermongevallen buiten de bebouwde 
kom valt. Bij de overige ongevallen is 
dit met 56% duidelijk lager. 
In enkele omstandigheden en bij een 
aantal verkeerskenmerken komen in 
verhouding aanzienlijk meer doden 
en gewonden voor bij bermongeval
len dan bij de overige ongevallen. Dat 
is het geval tijdens de weekeinddagen 
vrijdag, zaterdag en zondag en bij 
avond en nachtelijke uren. Verder 
geldt het voor de relatief jonge leef
tijdsgroep van 18 tot 34 jaar. Ook 
bochten, vooral in gemeentelijke we
gen buiten de bebouwde kom, vor
men zo'n kenmerk. Verder behoren 
de inzittenden van personenauto's 
vaak tot de slachtoffers. 
Veel van de genoemde kenmerken en 
omstandigheden lijken op die bij on
gevalJen waarbij alcoholgebruik 
wordt geconstateerd. Dit voorzover 
dat trouwens kan worden geconclu
deerd op basis van de verre van per
fecte gegevens op dit laatste gebied. 

Aandacht voor niet-autosnelwegen 
Het uitgebrachte rapport maakt deel 
uit van het onderzoek 'Wegbermin
richting' . Hierin wordt geprobeerd 
tot algemene basiscriteria te komen 

voor een veilige inrichting van weg
bermen. Het onderzoek op dit gebied 
tot nu toe heeft zich vooral geconcen
treerd op wegbermen van autosnel
wegen. Gezien het gunstige ongeval
lenbeeld op deze wegen - ze behoren 
tot de veiligste categorie - werd het 
minder noodzakelijk om alle inspan
ning hierop te blijven richten. Het 
zwaartepunt is derhalve verlegd naar 
niet-autosnelwegen. Hierbij kan na
tuurlijk veel van de kennis die werd 
opgedaan bij het onderzoek naar de 
inrichting van bermen van autosnel
wegen worden gebruikt. 
Het verleggen van die aandacht naar 
het meer ingewikkelde probleem van 
niet-autosnelwegen maakt extra fun
damenteel onderzoek noodzakelijk . 
Zo is het nodig na te gaan welke fac
toren in welke mate voor de veilig
heid van de inrichting van de weg
berm van belang zijn, en welk ver
band er bestaat tussen de factoren 
onderling. Om de omvang van de 
problemen te lokaliseren is het daar
naast nodig de ongevallengegevens te 
relateren aan het aantal voertuigkilo
meters, het aantal voertuigen en het 
voorkomen van obstakels. Het nu 
verschenen rapport is daarvoor de 
eerste aanzet. 0 

/<Vegbermongevallen (R-82-13) 
Samensteller: ing. C. C. Schoon; 
23 blz. plus 28 blz. tabellen; f 7,50 ; 
besteJlen: zie blz. 7 I 

Jaarverslag SWOV 
gratis beschikbaar 
Uit het jaarverslag van de SWOV 
over 1981: 'De verwachting voor 
1982 is dat wanneer de totale mobili
teit, en met name die van personen
auto's, (verder) afneemt, het aantal 
verkeersdoden nog lager zal liggen 
dan in 1981. Hoe dan ook, in het 
najaar van 1982 zal de 75.000-ste na
oorlogse verkeersdode valJen'. 
In dit verslag, dat 88 bladzijden telt, 
wordt ingegaan op de algemene ver
keersveiligheidsproblematiek, de uit
gevoerde onderzoek- en adviserings
activiteiten per afdeling, het algeme
ne beleid van de stichting en op as
pecten als personele - en financiële 
zaken en voorlichting. Het verslag is 
gratis verkrijgbaar. Bestelaanwijzin-
gen op bladzijde 7. 0 



Index van in SWOVschrift verschenen 
berichten 

De cijfers verwijzen naar het betreffende SWOVschrift-nummer 

Onderzoekbeleid 
Ameri,kaans en Europees perspectief Symposium In 
Washmgton :verkcer S\e'I'gheidin ' . . 10 
Bcleld-OESO "Seml n't: onderzoek moet , beter 
ondersteunen 11 
Gcgcnns onr nrkecr en ongel'allen - bij' beleid en 
onderzoek bcho cfteaan meeren betere · . 
OESO - de ' , " deSWOVen de verkeersveil IgheId 
Onderzoekopzet lx:lclds nota's van de o\e rhcld dienen als 
basis 
Onge\alsrisico's - ongeli jkheId in , , , themJ ' lIn het 
NatIOnaal Verkecrsvclb'ghcidscongrcs 
Orlënlcringsnota - bl)de opening van nlc l!\\ c 
SWOV nUlsvest Ing :. , , verkeersveiligheId op komst I I 
SWO\ 'advl'scurvoor rcgio nalc instanties 7 
SWO' 'reageert op k'ritiek van ENFB 7 
SWO\ 'laat"c rkzl'en 4 
SWO\ r-Ult dC lvorcntorc nnaarecnglazenhulsJc . 1 
Vcrkecrsop\()edlng - aa nbevelingen van de confere ntie 
hebben gevolgen ' 00 rond erzoek 
VerkeefS\'eiligheldscongros 1982 - bonte mengehng van 
idcccn en meningen 12 
VerkeersoD\Nligheld - bestnjding in ont" lkkehngslanden van-
uit een andere inval .'h O<k I 

Onderzoekmethoden 
Ademanalyso ka nopsponng van alcohol nog verder 
'W brden gepcrfe cfloJt:c rd'), 13 
AJcoholgebruikenongev~l!enk~ns 6 
Beemster vcrJ.:ccrso nvcli}g~eld nadergeanalysee rd 6 
Black spots - 00 k IT\! t wClmg ongcvallcngegevens op tc 
sporen 13 
8otskoersen "'1! erste ra rponoverhet waarl}emen van . 6 
Conflict·obsen'at ietechniek -onderwerp Intern.itionale 
studie 13 
Gordelgebruik -neu WC methode om " te meten 8 
IRRD·subcomrn·ssleve tgJderde pij de SWOV 13 
Noord·Brabart b-Jkc rrnJt van me uwe methode \oor 
gegevensvelZam ehng . 6 
Noord-Brabant doorgehcht 4 
OnderzoekgclJ\ eRS l)verhetanal~serenvan 4 
O\erlZien' 2 
\ 'crkeersstroommodellen onderzoek naar. .. IS 
afgesloten 12 
, 'oorsl"'lIen ' lID letsol "t:omputermoet helpen 5 

Algemene 
maatregelen/wetgeving 
Bc,eiligde achterbanken In personenauto S :jaarlijks 3 \ tot 
55 verkeersdoden minder 
Alcohol in het verkeer - ontwlkl..êhngen rond de bestnj(I!ng 
' an 
AJeoholprobleem "ic U,," Janpa,'gevraag<j .. 
Blaasbuisjeen bloedproef -aiternaue,e~zl nmogeitjk 
~ijbc.wijs -ve~lengmg vain de geldigheidsduur zal verkeersvel 
h~heldme t botnvloeden " , 
'erkeersop,oedlng kan bIJ ,leuters postlIeve effecten 
hebben 
" egdekken - omoldoende stroefheId h Noord '!lrab.int 
"ordt aangepakt 

Technische maatregelen 
Aquaplaning -oorza,l:n en bestn ' iJlng 4 
Autogordclsysteem -naar een nogeffecuever .. ' ~ I( 1 
Fletsrenector en renecterende pedalen - gebruIk " . hjkt 
aantal doden en ge'Wbnden te\ ermmderen 13 
Integraal-helmen balans poslucf I 
Obstakelbeleiliger - me uwe soort IS resultaat\- an 
samenwer~· ~gtussenoverheld. mdustneen 'Wetenschap 11 
Ontnuehterlngsmlddelen:effect 'ontnu "'terend' 
Openbare, erllchtingvermlndert ongevallen"m s 13 
Tunnel,orliohting JanpJssen JJn 'natuurllj,llcht' , I I 
\'erkeersli~hteninstallaties - compromis tussen \elhgheld en 
doorstro mtn g " iO 
Voorruitenvangela\lgdglas "iet alujdduldehjk veIliger iO 
\\ aarsr~u\\'ingssysteem voor windhinder -op de 
Moerdljkbru g 
\\ aarsrhu~ ingssysteem voor zij" ind - Opdracht tot eva luatl~e 
o~Moerdtjkbrug 
\\egmarkeringen - profllenng en markeer~hopen hjken 
voordcien te hebben 6 
" lndschcrmeneen mogehJkeoplossmgvoorwmdhmder? 13 

Statistiek 
-\m.'ilerdam \'er~·eersonvelilgheldgeana I ~eerd . 
'\utogordel - ,erdere sUjging 'Jn dr 'ligper CCntage DI Cl te 

~e;'o~~~~listen Nederlanders .i q he ' In h '\ 
buiten land . 
Onge\sllengege\'ens - niçuy,è.prese flatle biedt meer houvast 
Ouderen lopen groot nSlco bi ldcclnaime aan langzaam 
\Crke cr . " 
\erkcersdeelname's nachts - extr.i'srJslco·sbl' · -" 
' erkeersoD\'eiligheid - Gifcrs en ont" IÜe Ingen h 
Nede rland , 
' erkeersoD\'eiligheld in 1980 - dJhng ,:in het Jantal d 'IIen 
zçtdoor 8 
'erkeersonHiligheid 'tnNederland aspecten, :in de 5 
' ,,,rkeersslaehtoffer,; verdere a,fname In 1981 op' :'iiend 12 
'erkeers,'elligheid s n'chts ",euwOESO~apport 6 

Verkeersleefbaarheid 
Dertig kan het ant"oord zIJn , 
HerindelIngsproject· naar meer bcfbaire wo 'llwi ,ken 
Steden - Van Uppsala tot Slng.ipore ,erk ~rsvel lger 
gçma akt 
\ çrkeersdrempels k"unnen straten \c l'germa~'eQ 
, orkoefS\'eiligheidscongros 1982 - , er,'eefS\elhgheld tn 
y,qonwijkencentraal 12 
\\oonbuurten - invlocd vJn buurt~cnmerken op het 
vcrkeersgebeurcn . . 5 
Woongebieden -cnquête \:in \ erk"ecrsonvclhgl;leld 8 
Woonwijken kcnniso\crde\er~êersvelhahcldgebundeld 11 

Langzaam Verkeer 
Bromfiets - introductie \ Jn mcuwe, hèhte ·za I 
verkcers\ elligheid ncg.i tlefbelnyloeden 
(Brom)fietser - extrJ \cr~cershcht \oor ' ~an posItief 
uitwerken 12 
(Brom)fietser kcnms mer effectcn \ain voorzlcmngen 
\ oor . bcper~t '. 13 
(Brom)fictser -velllgheld~an'Worden vergroot 3 
FietS\u lichting bel.ingnj"te functIe :opgemer,i "orden bIJ 
duisternis 
Langzaam\'erkcer? ",cI~"geva.irloopt .. 
Letsel \'octgangers onderzoek gestJrt nJJr de beperkmg 
'an 
Uitzicht \r.icht"-agenchJuffcur - slecht bedrclgend \oor 
fietser cn bromfietser 
Verkcers\eiligheidscongres 198 O:pnorJtclt voor meest 
kwetsbare \ er~ccrsdeelnemers 

Snelverkeer 
Hoofdsteun :-bes.chelden. maar pOSItief effect op de 
verkeers\ clhgheld 
HulpremmeR biJ \ rachw\lto's problemen met stabiliteit 
Remlichten normahsenngge'Wenst 
Snelheidslimieten onderwerp Intcrnatlonaal symposium 
Veilige auto -meu\\e tendens biJ benadering van ' . . 
Veiligheidsauto ontwlkkeltngen rond, , , , 
Weg herkenbaarheid \an soort ' . -kan \erkeer velh ~cr 
maken 

4 
7 
9 

12 
6 
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Nieuwe brochure: 
de SWOV in 1981 

Verkeersleefbaarheid, de verkeersri
sico's van oudere mensen, het zicht
veld van vrachtwagenbestuurders , 
fietsen bij schemer en duisternis, 
snelheidsbeperkingen, verkeerslich
ten, veiligheidsvoorzieningen voor 
auto's en een veranderende benade
ring van het verschijnsel verkeersvei
ligheid bij onderzoekers en beleids
mensen. Een greep uit de onderwer
pen die in de brochure 'De SWOV in 
1981' worden behandeld. Het is de 
vijfde maal dat een dergelijke brochu
re uitkomt. Het geeft, aan de hand 
van in 1981 verschenen publikaties, 
een overzicht van resultaten van on
derzoek en andere SWOV-activitei
ten in het betreffende jaar. De bro
chure is voor geïnteresseerden gratis 
verkrijgbaar. Zie bladzijde 7 voor 
bestelaanwijzingen. Over enige tijd 
zal er eveneens een engelstalige ver-
sie verschijnen. 0 
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SWOV-bijdrage aan belangrijke 
OESO-stuurgroep 

Concepties en methoden voor 
~menhangende verkeersveiligheids
programma's. Dat is de titel van een 
background paper - een stuk dat als 
basis dient voor verdere discussie -
dat door prof. E. Asmussen, direc
teur van de SWOV is samengesteld. 
Dat gebeurde op verzoek van de 
Stuurgroep voor vervoers- en ver
keersonderzoek van de Organisatie 
voor Economische Samenwerking en 
Ontwikkeling (OESO). In de verga
den'ng van de:le groep ,die afgelopen 
oktober in Parijs werd gehouden 
werd dIi: stuk aanvaard als startstuk 
voor een Illternationale groep van 
vooraan ~aande onderzoekers en be
leidsmen !en op het gebied van ver
keersveili~heid. Deze groep zal on
der voorzitterschap van prof. Asmus
sen een rapport samenstellen over de 
mogelijkheden van een samenhan
gende aanpak van de bestrijding van 

de verkeersonveiligheid. De verte
genwoordigers van de Verenigde Sta.
ten en Nederland (prof. Asmussen) In 

deze groep zijn aangewezen om dit 
rapport samen te stellen. Een belang 
rijk rapport, want het zal richtingge
vend gaan worden voor zowel het 
toekomstige internationale onder
zoek op het gebied van verkeersvei
ligheid dat in OESO-verband wordt 
ondernomen als voor dergelijk onder 
zoek in de OESO-landen afzonder-
~k. 0 

{ oncepts and methodologies for inte
grated safety programmes 
Samensteller: prof. E. Asmussen; 
binnenkort beschikbaar. ,I 

De Sti ~ti Dg Wetenschappelijk 
Ond et'z~k VerkeersveilIgheid 
SWO Yhe'eft statutair tot taak 
Weten SCilhaJA'elijkonderz_k te 
d~n dat verband h~dtmet * 
ver.keersveiligheid • en !iie ken nis 
uit i'iat I:)nderzoek te ver srJreiden. 
Het bestuurvan de SWOV 
bestaat uit vertegenwol~"'g.erS 
van vers <ttei.:iene ministeries 
van het be'~i jfsl even en van 
belangrijke maatschappelijke 
ins tellingen. Hét bu reau van de 
SWOV wordt gelei:idoor 
~of. E. Asmu$ en en bestaat o.a. 
uit :ie af<ielin~n: 

Onderzoekondersteuning, 
ProjeGtvoorbereiding en 
Adviezen, Pre-Grash onderz~k, 
Crash en Post-crash onderz~k , 
Methoden en Te <ttniekert • 
Algemene Zaken en 
V~rlichting en 
Wetenschappeli~ke Iie'dactie. 


