
Minder gebruik van de auto: niet automatisch 
meer veiligheid voor de fietser! 

Het is opvallend dat het aantal slacht 
offers onder fietsers slechts weinig sa 
menhangt met de omvang en het ge 
bruik van het autopark. Het totale auto 
park was in 1980 twintig maal zo groot 
als in 1950. Het aantal fietsers dat ten 
gevolge van botsingen met deze voer 
tuigen overleed , was in 1980 echter 
' slechts ' 40 % hoger dan in 1950: res
pectievelijk 374 en 270. Voor perso 
nenauto's afzonderlijk geldt dat het park 
zelfs ruim dertig keer zo groot is ge -

Om de jiet!; '(!r een veilige toekomst 
te garanderen moet de opgebouwde 
Á.'enllÏ!;· en el'l 'aring ten I 'ol/e 1\ 'orden 
benIIt . 
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worden en de totale verkeersprestatie 
ongeveer achttien keer zo groot. Deson
danks is het aantal fietsers dat werd ge
dood als gevolg van een botsing met 
een personenauto niet meer dan verdub
beld: van 116 tot 254. Dit schetst ir. 
A. G. Welleman in zijn bijdrage aan de 
Verkeerskundige Werkdagen (zie kader 
op blz. 2) over de ontwikkeling van het 
gebruik van de fiets en de bromfiets 
sinds 1950 en de daarmee samenhan
gende verkeersonveiligheid . 
Zelfs als we er rekening mee houden 
dat in 1950 zo ' n 30 % meer fietskilo
meters werden afgelegd, blijft de ont
wikkeling van het jaarlijkse aantal fiet
sersdoden dus sterk achter bij de com-

binatie van verkeersprestaties van fiet 
sen en auto's . Hetzelfde geldt voor de 
bromfietsersdoden , al verlopen de aan 
tallen en aandelen daarbij wat anders . 
Dit geeft Welleman aanleiding tot de 
volgende gedachte: het is, gezien ver 
schillende ontwikkelingen, niet denk 
beeldig dat het fietsgebruik verder toe 
neemt en het autogebruik afneemt. Dit 
zal, gezien de geschetste geringe sa
menhang , niet automatisch een gunstig 
effect hebben op de veiligheid van de 
fietsers . Mocht de afname van het au 
toverkeer leiden tot hogere snelheden, 
dan zou het effect wel eens negatief 
kunnen zijn. Wordt de in de loop der 
jaren opgebouwde kennis en ervaring I> 
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bij verkeersdeelnemers en beleidsmen
sen ten volle benut, dan behoort een 
positief effect op de verkeersveiligheid 
van de fietsers tot de mogelijkheden. 
Een verkeersbeleid in steden en dorpen 
gericht op verlaging van de rijsnelheid 
van motorvoertuigen zal daarbij waar
schijnlijk van belang zijn. 
Tenslotte wijst hij op de belangrijkste 
groep onder slachtoffers van ongevallen 
met bromfietsen: de jeugdige mannelij
ke bromfietsers. Verdere verlaging van 
de minimumleeftijd zonder aanvullende 
maatregelen als de helmdraagplicht zal 
hoogstwaarschijnlijk een ongunstig ef
fect op de verkeersveiligheid hebben. 
Zelfs indien de toegestane maximum
snelheid voor bromfietsen wordt ver-
laagd. 0 

Voorstel om te komen tot kencijfers 
voor de verkeersveiligheid 

Om te komen tot beleidsbeslissingen 
zijn (goede) gegevens nodig. Gegeven s 
die voor de beleidsmakers hanteerbaar 
moeten zijn en daar ontbreekt het nog 
wel eens aan. SWOV -onderzoeker ir. 
S. T. M. C. Janssen doet in zijn bijdra
ge aan de Verkeerskundige Werkdagen 
(zie kader hieronder) een voorstel om te 
komen tot een studie om de verkeerson 
veiligheid te kwantificeren en te nor
meren ten behoeve van beleidsinstan 
ties. 
Voorgesteld wordt hiervoor gebruik te 
maken van kencijfers. Cijfers die een 
verhouding aangeven tussen twee of 
meer grootheden, waarmee een bepaald 
verschijnsel - hier dus de verkeersvei
ligheid - wordt beschreven. 
Met een serie van dergelijke cijfers kan 
de ontwikkeling van de verkeersonvei
ligheid in beeld worden gebracht. Ken -

cijfers kunnen daarnaast dienen voor het 
onderling vergelijken van verkeerssitua 
ties en het toetsen van situaties aan een 
standaard of norm. Tenslotte zijn ze 
nuttig voor het aangeven van een rang 
orde in de onveiligheid van verkeerssi
tuaties. 
Het voorstel behandelt bovendien de 
mogelijkheden om aandachtsgebieden te 
bepalen, effecten van verkeersmaatre
gelen vast te stellen en het aspect vei
ligheid af te wegen tegen de schadelijke 
neveneffecten van het verkeer. Aan de 
hand van bestaand onderzoek blijkt al 
een exercitie op dit gebied mogelijk. 
Janssen geeft in zijn inleiding tenslotte 
een schets voor een onderzoekopzet. 
Daarbij gaat hij in op lopende onder
zoekprojecten die gegevens kunnen le 
veren voor kencijfers en op nog te on -
derzoeken terreinen. 0 

Over signaleringssystemen, verkeerstellingen, 
kencijfers, fietsers en bromfietsers, wind en wegverkeer. 

Afgelopen april werden de Ver
keerskundige Werkdagen gehou
den. Het was de tweede maal dat 
mensen die zich beroepsmatig 
met het verkeer bezighouden op 
deze manier in de gelegenheid 
werden gesteld met elkaar over 
uiteenlopende problemen van ge
dachten te wisselen. Dat gebeurde 
dit keer aan de hand van 63 bij
dragen, afkomstig van wegbe
heerders, adviesbureaus, openbaar 
vervoerders, wetenschappers en 
gebruikers. 
Deze dagen worden georganiseerd 
door de afdeling voor Verkeers 
kunde en Vervoerstechniek van 
het Koninklijk Instituut van Inge 
nieurs (KI VI) en het Studiecen 
tru m Verkeerstechniek (S VT). 
Ook enkele SWOV -onderzoekers 

droegen aan de dagen bij, waarbij 
2\J putten uit lopend onderzoek. 
Op die bljèJragen wordt in inge 
gaan In benchten op bI l, I, 2, 4, 
5 en 8. 

De "ier boeken met de bijdragen 
aan de Verkeerskundige Werkda 
gen kunnen worden be !teld bij 
het Studiecentrum Verkeerstech 
niek. De prijs bedraagt f 125, - , 
voor studenten f 55, - en voor 
SVT -begunstigers en KIVI-Ieden 
f 100, -: Ver Zendkosten f 10, -; 
De bedragen moeten worden 
overgemaakt op gironummer 
1072724, t.n.v. de Werkdag 
commissie, Postbus 163, 2970 
AD Driebergen -Rij !ènb!.tg . 

De in dit SWOVschnft behandel -

de bijdragen z~n ook afzonderlijk 
te bestellen bij· de SWOV (zie 
blz. 7): 
Kencijfers voor de verkeerson -
veiligheid (R-83-5); 23 blz.; 
f 4,50 
Wind en wegverkeer (R-83-8); 22 
blz.; f 4,50 
Beïnvloeding Van het verkeersge
drag in stedelijke gebieden met 
signaleringssystemen (R-83-7); 12 
blz.; f 4,50 
De ontwikkeling van de verkeers 
onveiligheid '<tm fietsers en 
bromfietsers (R-83-6); 23 blz. ; 
f 4,50 
Een steekproefmethodiek voor vi
suele verkeerstellingen (R-83-4 ); 
21 blz.; f 4,50. 



Nationaal Verkeersveiligheidscongres '84 
in het teken van mobiliteit en veiligheid 

Op 17 en 18 april 1984 zal het vierde 
Nationaal Verkeersveiligheidscongres 
(NVVC '84) worden gehouden, met als 
onderwerp 'Mobiliteit en veiligheid'. 
Een onderwerp waar je veel kanten mee 
op kunt. Om het geheel wat handelbaar 
te maken hebben de initiatiefnemers 
voor het congres, de ANWB en de 
SWOV, het congresonderwerp onder
verdeeld in vijf thema's. Zij nemen aan 
dat het congres zich vooral daarop zal 
gaan concentreren. Dit is nog wel af
hankelijk van de bijdragen die binnen 
zullen komen. Maar vooralsnog ziJ'n dit 
de vijf thema's waar het voorlopig om 
zal draaien: 

- De veiligheid val/ I'erblijjsl 'erteer 
(verblijven, wal/delen, wintelen, 
spelen) zowel binnen als buiten de 
bebouwde I\om in relatie tot de mo
biliteit I'an I ervoersl 'er/.:eer. Ver
voersverkeer selectief toestaan of verre
gaand beperken is op vele manieren 
mogelijk. Hoever kunnen we hiermee 
gaan en welke 'prijs' zijn we bereid te 
betalen? Wat zijn de effecten op ver 
keersveiligheidsgebied van scenario's 
waarin de totale mobiliteit wordt be
perkt of gekozen wordt voor bepaalde 
wijzen van vervoer? 

- De I'eiligheid in relatie tot de be
,.eitbaarheid I 'an Zowel clientèl e als 
goedere/ll 'en 'oerders, Zowel in 
I\ 'oongebieden als in I\ 'inkelcentra. 
De bereikbaarheid uitdrukken in verlies 
of winst in 'omzet' Van ondernemingen 
is tot nu toe niet succesvol gebleken, 
evenmin als het tevredenstellen van 
zowel bewoners als clientèle, van zowel 
winkeliers als goederenvervoerders. 

Is onze crejltiviteit uitgeput? Zijn eco
nomische overwegingen werkelijk de 
grondslag voor het verzet tegen Vei
ligheidsmaatregelen? 

- De mobiliteit I'an (brom-)fietsers 
in relatie tot hun Veiligheid. De 
tweewieler staat in de belangstelling. 
Fietsen is geZond, maar niet zo veilig, 
bromfietsen relatief goedkoop en snel, 
maar ook onveilig. Wordt bij het be
vorderen van dit soort verkeer wel ge
noeg aan de veiligheid van de voorzie
ningen gedacht? Moeten fietsen en 
bromfietsen van elkaar worden geschei
den? Waar gaat de bromfietser dan naar 
toe? Het bevorderen van het fiet!>ge 
bruik lijkt nu centraal te staan. Komt 
het veiligheidsaspect hierdoor niet in de 
verdrukking? 
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- De samenll 'er/"Îng I 'an bes tuursla
gen op het gebied I'an mobiliteit en 
I'eilighe/d. Waar de verantwoordelijk
heden liggen, wat de procedures zijn 
voor een effectieve samenwerking is in 
theorie wel bekend . Welke zaken in 
zo'n samenwerking aan de orde moeten 
komen blijkt nog vaak een heikel punt. 
ZiJ'n er al concrete toepassing van zo'n 
samenwerking in de praktijk? Wat zijn 
de ervaringen daarmee, waar liggen de 
knelpunten? Kan een dergelIj"ke samen
werking zowel de mobiliteit ál s de vei
ligheid omvatten? 

- Verh'eersondenvijs, I ·er/..ee rsoplei
dingen, bijscholing en l'oorlichting 
als instrumenten I 'oor een válig sa
menspel in het I'erteer en ee n veili
ger gebruit I'an I'erh'eersvoorzienin
gen. Kunnen deze instrumenten helpen 
bij het opheffen van belemmeringen van 
de mobiliteit van bepaalde groepen als 
kleuters, ouderen en gehandicapten? 
Hoe moet dat worden aange~akt en 
waar liggen de beperkingen · Kan dat 
wel centraal en los van de eigen ver
keersomgeving? Hoe reali Seren we een 
samenhangend systeem van perma
nente verkeersopvoeding? 

Uitnodiging 
Aan de hand van deze thema' s zullen 
binnenkort organisaties en instanties, 
die direct of indirect bij deze problema 
tiek betrokken zijn, uitgenodigd worden 
bijdragen aan het congres te leveren. 
Zou de aard van de bijdragen sterk af 
gaan wijken van de thema's, dan zal 
bijstelling van de laatste volgen. 

Het tevredenstellen van zOl\'el be
woners als cltentt!le, van zowelll'inh'e
liers als goederen vervoerders lij/.."t 
ol/mogelijh'. 

Op basis van de ingediende bijdragen 
zullen vóór het congres, in overleg met 
de aangezochte werkbijeenkomstvoor
bereiders concept-congresuitspraken 
worden opgesteld · Deze zullen in de 
werkbijeenkomsten ter discussie staan, 
met de mogeliJ'kheden tot amendering. 
Deze amendementen zullen door de 
congresdeelnemers gezamenlijk worden 
behandeld waarna de definitieve 
congresuitspraken zullen worden gefor 
muleerd . 

Avondprogramma 
Het NVVC zal, zoals het er nu uit ziet, 
worden uitgebreid met een avondpro
gramma op de eerste avond. De bedoe 
ling hiervan is dat uitgewerkte praktijk
voorbeelden kunnen worden gepresen 
teerd. Voorbeelden die terug te vinden 
zullen zijn op de Ideeënmarkt die in de 
wandelgangen van het congres zal zijn 
opgesteld. Aan die markt zal een prijs 
vraag zijn verbonden voor de meest op 
timale verkeerstechnische oplossing in 
de sfeer van het congresthema, waarbij 
mede op de kostenaspecten zal worden 
gelet. 
In het ANWB-blad Verkeerskunde zal 
binnenkort een introductie artikel worden 
opgenomen over het komende NVVC. 

De SWOV zal ten behoeve van het 
congres een zogenaamd background pa-
per produceren. 0 



Vraag wat is 'goede' openbare verlichting 
nog onbeantwoord 

Goede openbare verlichting levert, Vtt 
geleken met zeer slechte of geen ver 
lichting, een aanzienlijke bijdrage aan 
de verkeer s"eiligheid. Dat hebben on 
gevallenstudies van het voor - en nastu 
die-type duidelijk gemaakt. Desondanks 
heeft het weinig zin door te gaan met 
deze traditionele studies in de verwach 
ting de reductie in ongevallen in relatie 
tot de openbare verlichting preciezer te 
kunnen aangeven. Aldus een conclusie 
in een SWOV-consult aan de Dienst 
Verkeerskunde (DVK) van Rijkswater
staat over de relatie tussen verkeersvei
ligheid en openbare verlichting. Bepaald 
moet worden, zo vervolgt samensteller 
Or. ir. D.A.Schreuder, wat het mini
male lichtniveau is waarbij het bedoelde 
verkeersveiligheidseffect wordt bereikt. 
Daarnaast moet voor wegen buiten de 
bebouwde kom worden vastgesteld wél 
ke wegvakken en kruisingen van ver
lichting moeten worden voorzien. 
Om deze vragen te kunnen beantwoor
den zullen nieuwe wegen in het onder
zoek moeten worden ingeslagen. Te 
denken valt aan statistische ongevallen
studies waarbij weliswaar minder nauw
keurig wordt gemeten, maar die grotere 
steekproeven omvatten en waarbij de 
rijtaak van bestuurder en motorvoertuig 
nader wordt bestudeerd. 

Overvloed aan materiaal 
Openbare verlichting en verkeersveilig
heid, twee begrippen die veel met el
kaar in verband worden gebracht. Het is 
een voor de hand liggende gedachte dat 
het wegverkeer, waarbij visuele waar
neming zo'n grote rol speelt, 's nachts 
gediend is bij een behoorlijke verlich -
ting. De vraag is echter wat onder 'be 
hoorlijk' moet worden verstaan. 
De DVK verleende de SWOV de op 
dracht een consult uit te brengen over 
het verband tussen openbare verlichting 

en verkeersveiligheid. 
Er blijkt een overvloed aan statistisch 
materiaal te zijn, dat voornamei ijk be
staat uit ongevallenstudies. Andere 
vormen van studies (dieptestudies, 
conflictstudies) zijn amper besc hikbaar. 
De meeste van de statistische studies 
blijken niet aan alle voorwaarde n voor 
goed onderzoek te voldoen . Af 2'Onder
lijk bekeken hebben ze dus niet veel 
overredingskracht. In hun totaliteit ge
ven ze echter voldoende aanleid ing tot 
uitspraken. Een zeer belangrijke daarbij 
is dat goede openbare verlichting van 
belangrijke stadsstraten een afname 
van ongeveer 30 % in de nachtelijke let
selongevallen kan bewerkstelligen . Er is 
dus stellig sprake van een verband! 
Het betreft hier voornamelijk voor- en 
nastudies. Dele hebben als be iWaren 
dat de onderzochte weggedeelten zelden 
statistisch verantwoord worden geselec
teerd. Verder is vrijwel nOOit aangege
ven wat in de experimenten als 'goede' 

Goede I èrlichtillg I 'all stadsstrateIl 
kali een ajiuune I 'an ongeveer 
30% in de nachtelijke letselonge
vallen betekenen! 

verlichting wordt gezien en zelden zijn 
vergelijkingen op controlewegen gerap 
porteerd. Dit soort onderzoeken kan al 
leen wijzen op de samenhang met on -
gevallen. Oorzaken zijn er niet mee op 
te sporen. Evenmin kunnen uit deze 
studies gegevens worden afgeleid over 
het soort ongevallen waar het om draait, 
noch over de wegsituaties waarbij het 
aanbrengen van openbare verlichting het 
meeste effect zou hebben. 
Redenen die een nieuwe aanpak nood-
zakelijk maken. 0 

, relatie tussen verkeersongevallen 
en openbare verlichting (R-83-12) 
Samensteller Dr. ir. D. A. Schreuder; 
80 blz.; f 10, ~ bestellen zie blz. 7.J 

Efficiënte nieuwe methode voor verkeerstellingen 

Verkeerstellingen zijn een belangrijk in -
strument voor de wegbeheerder, ook 
voor het bepalen van verkeersveilig
heidsbeleid. Met tellingen kunnen de 
verkeersprestaties worden vastgesteld, 
die weer kunnen worden gerelateerd aan 
de aantallen ongevallen . Zo krijgt men 
inzicht in de risico-aspecten van de ver
schillende wijzen van verkeersdeelna
me. Probleem daarbij is dat de tellingen 
met dit doel (nog) niet automatisch 
kunnen worden uitgevoerd. Het moet 

visueel gebeuren. Dat kost veel tijd, 
menskracht en dus geld . 
SWOV-onderzoeker J . van Minnen 
heeft een methode ontwikkeld waarbij 
de telduur aanzienlijk kan worden be
perkt. Hij gaat daarbij uit van het gege
ven dat de spreiding van verkeersinten
siteiten naar plaats (wegen of wegvak
ken) meestal veel groter is dan de 
spreiding naar tijd. Zijn zogenaamde 
. mobiele' methode houdt in dat volgens 
een van te voren opgesteld telschema op 

relatief veel telpunten gedurende korte 
tijd wordt geteld. Nog efficiënter kan 
worden gewerkt wanneer deze mobiele 
tellingen worden gecombineerd met een 
zogenaamde gestratificeerde steekproef 
van telpunten, waarbij wegen op basis 
van de geschatte intensiteiten worden 
ingedeeld in een bepaald aantal catego -
rieën. Voor meer gegevens zie kader 
blz. 2. 0 
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JL~tll 0·':· 



Signaleringssystemen binnen bebouwde kom 
bieden mogelijkheden 

De verkeersonveilighe iel in stedelijke 
gebieden kan voor het grootste deel 
worden toegeschreven aan de slechte 
verenigbaarheid van de verkeers- en 
verblijfsfunctie en de vaak hoge snel 
heid van het autoverkeer. Door de ver
keersdeelnemers informatie te geven in 
de vorm van aanwijzingen en verkeers
regels, wordt geprobeerd, in aanvulling 
van op infrastructurele maatregelen aan 
de weg - en verkeersomstandigheden , 
aangepast gedrag te bewerkstelligen. 
Statische informatie op borden wordt 
over het algemeen als weinig effectief 
gezien. Oplossing in de infrastructurele 
sfeer zijn vaak niet mogelijk door 
ruimtegebrek en zijn veelal te duur. Een 
nog weinig verkend gebied is de infor
matieoverdracht door veranderlijke sig 
naleringssystemen. Aldus SWOV -me
dewerker ir. H. L. Oei, die in zijn bij 
drage aan de Verkeerskundige Werkda
gen (zie kader blz. 2) drie gebieden 

aangeeft waarop dergelijke systemen 
zouden kunnen worden toegepast. Al
lereerst zou met een parkeergeleidings
systeem een verkleining van de omvang 
van het autoverkeer in stadscentra kun
nen worden bereikt. Het idee hierachter 
is om bestuurders vanaf de rand van de 
bebouwde kom tot aan het centrum suc 
cessievelijk te verwijzen naar onbezette 
parkeergebieden, met aansluitingen op 
het stedelijk openbaar vervoer. In En
geland en Duitsland zijn al vergelijkbare 
systemen operationeel en worden de 
effecten geëvalueerd. 
Een tweede mogelijkheid die Oei aan
haalt is het stadsroute -informatie sys 
teem. Hiermee kan worden bereikt dat 
het snelverkeer van buiten met een be
stemming in de stad via de daarvoor 
geëigende straten wordt geleid, waarbij 
onnodig omrijden of verdwalen wordt 
voorkomen. Een systeem van verander 
bare gebods- en verbodsregels zou dtt 

Einde aan daling aantal verkeersdoden? 

De hoop dat het totaal aantal ver
keersdoden voor het jaar 1982 
onder de 1700 zou komen is niet 
uitgekomen. Desondanks vormt 
het aantal van 1710 weer een 
verbetering ten opzichte van 
1981 , toen 1809 mensen in het 
verkeer omkwamen. Het afgelo
pen jaar viel trouwens wel de 
75 .000ste na-oorlogse verkeers
dode . 
De maand december van 1982 
had een negatieve invloed op het 
totaal. Dit kan verband hebben 
gehouden met de in die maand 
voor december korte sneeuw- en 
vorstperiode en het dit keer sa
menvallen van feestdagen en 
weekeinden. Hierdoor was er 

. wellicht sprake van een ander 
verplaatsings- en verkeerspatroon 
dan in andere decembermaanden . 
In het jaartotaal valt op dat , in 
tegenstelling tot de algemene 
ontwikkeling , het aantal gedode 
fietsers niet afnam . Het weer toe
nemende gebruik van de fiets zal 
hieraan niet vreemd zijn. 

teit: de dalende rente , de toege
nomen autoverkopen en een her
nieuwde toename van het aantal 
kilometers dat per auto wordt af
gelegd. Dit zou, in combinatie 
met andere invloedsfactoren zoals 
de toenemende vergrijzing, wel 
eens kunnen betekenen dat het 
aantal verkeersdoden weer kan 
gaan stijgen. In West-Duitsland 
wordt eenzelfde ontwikkeling 
verwacht. 

Totaal aantal ongevallen 
waarvan met letsel 
waarvan met dodelijke afloop 
Totaal aantal gewonden 
Totaal aantal doden 
Verkeersindex 
Mobiliteit Ned. bevolking 
volgens CBS-onderzoek Verplaat
singsgedrag (miljarden km. ) 

systeem kunnen afronden. Hierdoor 
kunnen woonwijken in de nabijheid van 
centra waar periodiek veel bezoekers 
komen, kunnen worden gevrijwaard van 
parkeeroverlast e.d .. Vaak is de snelheid 
van het verkeer te hoog voor de functie, 
vormgeving en gebruik van een straat. 
Toepassing van de ' groene golf' maar 
ook veranderbare snelheidslimieten die 
bij overschrijding van de snelheid op 
lichten, kunnen hier helpen. Op deze 
wijze kunnen plaatselijke en tijdelijke 
limieten worden toegepast, bijvoorbeeld 
bij schoolcomplexen. Een limiet kan 
hier slechts gedurende de periode dat de 
kinderen van en naar school gaan nodig 
zijn. De op de borden aangegeven li 
miet kan worden aangevuld met infor
matie over de reden daarvan . Het effect 
van dit soort systemen kan worden ver 
hoogd door koppeling aan controle-ap
paratuur , aldu s Oet. 

Hieronder staan enkele van de 
belangrijkste gegevens van het 
jaar 1982 opgesomd. Geïnteres
seerden kunnen de ' Globale be
schrijving van de voorlopige on
gevallengegevens over het vierde 
kwartaal van 1982' bestellen (zie 
blz . 7). De druk- en verzendkos
ten hiervoor zijn f 4 ,50. Het is 
mogelijk zich op deze kwartaal
uitgave te abonneren voor f 15 ,
per jaar. 

totaal 
1982 

45.500 
43.930 

1.570 
52.250 

1.710 
140 

131 ,7 

wijzigingen 
t.o.v. 1981 

- 3% 
2% 

- 5% 
- 2% 
- 5% 
+ 1% 

+ 1% 

o 

Er zijn tekenen die wijzen op 
toenemende economische activi-

De bovenstaande, op CBS-cijfers gebaseerde , gegevens hebben een voorlopig 
karakter. Verschillen met de definitieve gegevens zijn mogelijk . 
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De conflict-observatietechniek: op zoek naar meer 
inzicht in achtergronden verkeersongevallen 

In SWOVschrift 13 werd een bericht 
gewijd aan de internationale samen wer 
king op het gebied van de conflict -ob -
servatietechniek. Bij deze methode ob 
serveren speciaal daarvoor getrainde 
mensen bijna -ongevallen (conflicten) 
om aanvullende gegevens te -.erkrijgen 
over verkeersonveilige situaties. Deze 
techniek kan vooral zijn nut hebben 
voor verkeerssituaties waarvan weinig 
ongevallengegevens beschikbaar zijn. 
Te weinig om verantwoorde statistische 
analyses mee te voeden. Een -.eelbelo 
vende techniek maar niet <onder de no 
di ge problemen. Er zijn veel verschillen 
in definiëring van conflicten, data -ver 
zamelingstechnieken en dergelIjke. In 
datzelfde bericht werd ook aangekon 
digd dat in de zomer van dit jaar een 
internationaal vergelijking !Onderzoek 
van de verschillende methoden zou 
worden gehouden in Malmö in Zweden. 
Daaraan voorafgaand hebben de deel
nemende instituten tijdens een sympo 
sium in Kopenhagen hun ideee'n rond 
deze technieken nader toegelicht. Aan 
de hand van de inleiding van SWOV -
medewerker drs. S. Oppe wordt hieron
der ingegaan op enkele aspecten van 
deze methode. 

Wat wel en wat niet? 
De conflict -observatietechniek, zo stelt 
Oppe, moet worden gezien als een me
thode waarmee gevaarlijk verkeersge
drag systematisch wordt geobserveerd. 
Om de resultaten van de verschillende 
technieken te vergelijken - wat in Mal
mö inmiddels is gebeurd - moet bekend 
zijn hoe de technieken zijn gebruikt en 
op welke verkeerssituaties de gegevens 
zijn gebaseerd. 
De eerste vraag die zich voordoet is: 
wat is wel en wat is geen conflict. Er 
bestaan diverse definities maar die blij
ken in de praktijk niet op alle situaties 
toepasbaar. Sommige technieken zijn 
bedoeld om kinderen te observeren, 
andere technieken beschrijven conflicten 
tussen auto's. In de praktijk wil men de 
observatie-techniek echter vaak voor 
uiteenlopende situaties gebruiken. Ken 
nis van ervaringen met andere methoden 
in andere situaties is dan ook voor alle 
betrokkenen van belang. Bij pogingen 
om een meer algemeen bruikbare me
thode te ontwikkelen moeten we ons 
van het volgende rekenschap geven: 

- Onderzoeken op dit gebied beperken 
zich meestal tot één aspect van ver
keersveiligheid. Bijvoorbeeld de veilig
heid van kinderen, voetgangers, op 

Wel of geen conflict? 

kruispunten e.d .. Alleen conflicten die 
met dat aspect te maken hebben worden 
geregistreerd. 
- Er zijn verschillende observatieme
thoden. Subjectieve, waarbij termen als 
'plotseling gedrag' of 'ontwijkende ac
tie' worden gebruikt in de definitie; 
termen die uitgaan van het oordeel van 
de observator. Daarnaast zijn er meer 
objectieve methoden, waarin grootheden 
worden gebruikt als de tijd die beschik
baar is om een botsing te vermijden. 
Deze grootheden veronderstellen het 
gebruik van meetapparatuur die de ver 
keersgedragingen objectief vastleggen. 
- Er is nogal wat verschil in inzicht 
over de ernstgraad die aan bepaalde 
vormen van conflicterend gedrag wordt 
gehecht. Termen als 'ernstige en minder 
ernstige' conflicten worden gehanteerd, 
zonder aan te geven wat daar precies 
mee wordt bedoeld. Met de ernst van 
het conflict tracht men aan te geven hoe 
groot de kans is dat het conflict uitloopt 
op een ongeval. Welke elementen van 
het conflict hiervoor bepalend zijn 
wordt zelden vermeld. Veelal gebruikt 
men hiervoor eenvoudige één -dimensio -
nale criteria als de hiervoor genoemde 
tijd of gedragskenmerken. 

Als we de conflictmethode willen zien 
als een systematische manier om 
conflictueus verkeersgedrag te observe
ren en te onderzoeken, dan is het dus 
vereist eerst vast te stellen welke as
pecten van verkeersgedrag gevaarlijk 
zijn, in welke omstandigheden. 

Geen vervanger 
Vaak wordt deze techniek beschouwd 
als een vervanger voor ongevallenanaly 
ses. Men tracht dan het aantal ongeval 
len te voorspellen vanuit het aantal 
conflicten. De ervaringen hiermee zijn 
met on verdeeld positief. Bij de verkla 
ring voor het verschil speelt de ernst 
van de geobserveerde conflicten een rol. 
Verder is het vaak niet goed mogelijk 
om kleine en daardoor onbetrouwbare 
ongevalsaantallen op deze wijze te 
voorspellen, ook al gebruikt men een 
techniek die op zich de ongevallenkans 
goed kan aangeven. Het nut van de 
methode, aldus Oppe, moet niet zozeer 
worden gezocht in de mogelijkheid om 
ongevallen te voorspellen, maar veel 
meer in het leren begrijpen van de fac 
toren die leiden tot conflictueus ver 
keersgedrag. Men zal zt"ch dan ook 
voorlopig meer moeten richten op de 
toepassing van de techniek als een 
conflict-analyse techniek, waarbij wordt 
geprobeerd door het verrichten van 
systematische observaties de gevaarlijke 
elementen van verkeerssituaties op te 
sporen. Het internationale calibratie -ex
periment is er dan ook op gericht om te 
komen tot een beter begrip van gevaar 
in het verkeer. 
Dit experiment kan verder worden ge
zien als een eerste stap naar een meer 
algemeen toepasbare methode. 
Zodra de resultaten van de studie be 
kend zijn zullen wij daarvan in SWOV -
schrift melding maken. 0 

t he ealibration of traffie eonflicts 
teehniques 
Samensteller; drs. S.Oppe ; binnenkort 
beschikbaar; bestellen ZJ.e blz. 7. J 

Congresagenda 
Zoals gebruikelijk is met het verschij -
nen van dit SWOV -schrift de nieuwe, 
bijgewerkte SWOV -congresagenda be 
schikbaar gekomen. Hierin wordt een 
overzicht gegeven van congressen die 
met verkeersveiligheid en alle randge
bieden 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 ne 
men. 
Dat kost per jaar, waarin minstens vier 
agenda's verschijnen, f 15, - . Voor na 
dere bestelinstructies zie bladzijde 7. 0 
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Ongevallenanalyse ten behoeve van 
VVN-actie 'Voorrang? Bekijk het eerst!' 

Veilig Verkeer Nederland (VVN) is een 
actie begonnen, gericht op fietsers en 
bromfietsers van 15 tot 20 jaar. Doel is 
bij deze groep de kennis van voor
rangsregels te vergroten. Veel wijst er 
op dat het hiermee niet best is gesteld . 
Aan de actie is een beperkte ongeval 
lenanalyse door de SWOV vooraf ge 
gaan. 

Twee groepen 
De analyse omvat de jaren 1978 tot en 
met 1981. Er is geput uit het SWOV
bestand 'Aanvullende gegevens dodelij -
ke ongevallen'. Hieruit kunnen onge
vallensituaties worden geselecteerd 
waarbij achteraf is vast te stellen wie op 
wie voorrang had . Dat bleek mogelijk 
bij een aantal situaties waarbij 1476 
fietsers en bromfietsers werden gedood 
bij botsingen met snelverkeer. Het to
taal aantal doden in deze categorieën in 
deze periode was 1963 . 
Er zijn twee groepen ongevallensituaties 
te onderscheiden. Allereerst de situaties 
met kruisend verkeer. Hierbij vielen in 
de onderzochte periode in totaal 901 
doden van het totaal van 1963. Slechts 
79 daarvan hadden voorrang op het 
kruisend snelverkeer: fietsers en brom
fietsers leverden daaraan relatief ge zien 
een even grote bijdrage. De meeste do 
den vielen onder de (brom-)fietsers die 
een voorrangsweg of -kruising nader 
den . Aangetekend moet worden dat in 
het SWOV-bestand niet is na te gaan of 
het verkeer op die kruispunten geregeld 
werd met bijvoorbeeld verkeerslichten. 
Het is dus mogelijk dat een aantal van 
de geselecteerde ongevallen mede ont 
staan is door een roodlichtovertreding 
van één van de botspartners . 

Afslaand 
Een tweede groep betreft ongevallensi
tuaties met afslaand verkeer, deels op 
kruispunten, deels elders, bijvoorbeeld 
bij uitritten. Hier gaat het om in totaal 
575 van de 1963 (brom-)fietsers die 
overleden bij botsingen met snelverkeer. 
Dat geldt in sterkere mate voor de fiet
sers (71 %) dan voor de bromfietsers 
(29%). 
Gesteld kan worden dat het merendeel 
van de bij botsingen met snelverkeer 
gedode (brom-)fietsers (1262 van de 
1963) geen voorrang had . Van 487 do
den is dit niet bekend. 

Aanwijzingen 
Aan de hand van de bovenstaande ge 
gevens kan niet zonder meer worden 
geconcludeerd dat (brom-)fietsers vaker 

Het is slecht gesteld met de /.:ellllis 
I'all I'oorrangsregels bij fietsers 
ell bromfietsers I 'all /5 tot 20 jaar. 
De helft I 'all de jOlIgerelI blijÁ1 een 
bromfiets gelijk te stel/eli aall een 
auto op een Äruispullt met gelijk
waardige wegen. 

dan deelnemers aan het snelverkeer de 
voorrangsregels bewust of onbewust 
schenden. Daarvoor is de analyse te 
veel omgeven met onzekerheden. Een 
automobilist bijvoorbeeld die geen 
voorrang verleent loopt minder kans om 
in de statistiek van dodelijke ongevallen 
te belanden . Tweewielers verkeren Ver 
der waarschijnlijk vaker in situaties 
waarin voorrang moet worden verleend 
aan het snelverkeer. De linksafslaande 
fietser die door een achteropkomende 
auto wordt aangereden, kan een kind 
zijn dat meer aandacht heeft bij het 
koershouden dan bij het achterom kij
ken. 

Toch zijn er, blijkens een VVN-enquète 
onder ruim 2000 jongeren, voldoende 
aanwijzingen dat het slecht gesteld is 
met hun kennis van voorrangsregels . 
Het blijkt bijvoorbeeld dat de helft van 
de jongeren een bromfiets gelijkstellen 
aan een auto op een kruispunt met ge
lijkwaardige wegen. Een situatie waar
bij een van rechtskomende bromfiets 
echter de auto voorrang moet geven . 
Deze gegevens ziJ'n te vinden in de door 
VVN uitgegeven achtergrond -docu 
mentatiemap ' Voorrang ? Bekijk het 
eerst!' . De map is te bestellen bij VVN, 
Postbus 286, 1200 AG Hilversum, te-
gen betaling van f 7,50 . 0 

De SWOV geeft een groot aantal 
onderzoekverslagen, consulten en 
brochures uit. Daarnaast publiceren 
SWOV medewerkers regelmatig in 
diverse tijdschriften of leveren zij 
bijdragen voor symposia en con 
gresverslagen. Ook de teksten daar 
van zijn bij de SWOV verkrijgbaar 

De kosten 
Bij toezending van aangevraagde 
rapporten wordt een accept-girokaart 
bijgevoegd ter vergoeding Van druk 
en verzendkosten. De hoogte Van 
deze vergoeding wordt in dit bulletin 
bij berichten over SWOV Tapporten 
vermeld . 

Gratis brochures en vouwbladen 
De SWOV geeft gratis brochure Suit, 
die 2i.h bedoeld voor een breed 
publiek" 
- De SWOV in 1981 
- Publikatielijst 196 2 tAn 1981 
- Wat doet de SWOV 
Daarnaast zijn er grati s 
vouwbladen: 
- SWOV, wetenschap in 

dienst van de verkeer s
veiligheid 

- IRRD -knooppunt van weg 
verkeersdocumentatie 

- Vier films over verkeers -
veiligheid 

- De RIMOB, nieUW wapen in 
de strijd tegen de verkeer s
onveiligheid 

Bestellen 
Al deze publikaties 2ijn, onder ver 
melding van bestelnummer S -16, te 
bestellen bij de afdeling Voorlichting 
van de SWOV, Po '!tbus 170, 
2260 AD Leid lèhendam, 
telefoon 070 Q09323 . 



Nieuw OESO-rapport over 
vrachtwagen problematiek 

De bijdrage van de vrachtwagen aan de 
verkeersonveiligheid is relatief groot. 
Een gevolg van de typische constructie
kenmerken, de grote massa en stijfheid 
en de wisselende bedrijfsomstandighe
den waarin zij moeten opereren. Ge lien 
het zeer grote economische nut van de 
vrachtwagen is actie om de situatie te 
verbeteren dus van groot belang. 
In een zojuist verschenen rapport van de 
Organisatie van Economische Samen 
werking en Ontwikkeling (de OESO) is 
een inventarisatie opgenomen van de 
problemen en een aanzet om te komen 
tot bestrijding daarvan. Het rapport 
geeft een beeld van de situatie in veer 
tien lidstaten, waaronder Nederland en 
behandelt een zeer breed terrein . Naast 
veiligheidsaspecten komen milieu-ef
fecten, energieproblemen en de kosten
factoren in de meest brede zin van het 
woord aan de orde . 
De SWOV -bijdrage beperkte zich dit 
keer tot het leveren van statistisch ma 
teriaa�' uiteraard op het gebied van de 
verkeersveiligheid in ons land . De 
conclusies van het rapport op dit gebied 
wijken trouwens weinig af van de si -
tuatie hier. Zo pleit de OESO voor ver -

betering van de werkomstandigheden 
van de vrachtwagenbestuurder. Verder 
wordt gewezen op de relatief slechte 
wegligging van vrachtwagens, vooral de 
gevoeligheid tot kantelen van trekkers 
met opleggers . Daarnaast laat de effec
tiviteit van remsystemen te wensen 
over. Een ander probleem dat om een 
oplossing vraagt is de grote hoeveelheid 
opspattend water die op natte wegen 
door vrachtwagens wordt veroorzaakt. 
De vraag hoe de structurele agressiviteit 
van de constructie van de ZWare 
vrachtwagen kan worden verminderd is 
nog maar ten dele beantwoord . Ten 
slotte wijst de OESO op een indirect 
effect: de schade die aan wegen wordt 
veroor Zaakt door ZWaar belaste vracht 
wagens. Schade die leidt tot Zaken als 
scheuren en spoorvorming I'n het weg 
dek en 10 een ongunstige I'n ~oed heeft 
op de verkeersveiligheid . 0 

L pacts of heavy freight vehicles 
Samengesteld door OESO 'Onder loek -
groep; verkrijgbaar bij Staatsuitgeverij, 
Christoffel Plantijnstraat I, 's-Graven 
hage. -J' 

Windhinder 

Drs . P. I. J. Wouters behandelt in zijn 
bijdrage aan de Verkeerskundige Werk 
dagen (zie kader blz. 2) de invloeden 
van wind op het wegverkeer. In een 
probleemanalyse wordt ingegaan op het 
verband tussen het optreden van sterke 
wind en ongevallen. Daarnaast worden 
de eigenschappen van wind en de uit
werking daarvan op de combinatie van 
bestuurder en voertuig besproken . 
Wouters geeft een opsomming van mo 
gelijke oplossingen . Daaronder vallen 
verkeersvoorzieningen om gevaar te 
signaleren of om koersafwijkingen van 
voertuigen vast te stellen, verkeersre
gulerende maatregelen ter beperking van 
de rijsnelheid en technische maatregelen 
om de wind te breken of de windrich
ting te veranderen . Van deze oplossin -
gen wordt tenslotte het windafhankelijke 
waarschuwingssysteem - waarmee de 
weggebruiker een snelheidsadvies wordt 
gegeven in geval van sterke dwarswind 
- en het idee voor 'half 'Open' wind 
schermen ( lie SWOVschrift 13) verder 
uitgewerkt. 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 ministen'es, 
van het bedrijfsleven en van 
belangrijke maatschappeliJ'ke 
instellingen . Het bureau van de 
SWOV wordt geleid door 
prof. 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 
en Wetenschappelijke redactie. 


