
Van 'Heer in het verkeer' naar 'beheerst verkeer': 
verkeersonveiligheid eist nieuwe benadering. 

De verkeersonveiligheid kost Neder
land tussen de 12en 15 miljard gulden 
per jaar. Dit bedrag is vergelijkbaar 
met de jaarlijkse kosten van de Sociale 
Bijstand (± 10 miljard), de WAO 
(± 16 miljard) of de begroti ~ van het 
Ministerie van Verkeere nWaterstaat 
(± 11 miljard). DHstelde Professor ir. 
E. Asmussen , bij het aanvaarden van 
de leerstoel Verkeersveiligheid aan de 
TH-Delft. Asmussen, directeur van de 
Stichting Wetenschappelijk Onder
zoek Verkeersveiligheid SWOV, is de 

prof Asmussen beschouwt de auto als 
dominant in de verkeerson veiligheid . 
Volledig afschaffen heeft echter enorme 
economisChe gevolgen . 

eerste hoogleraar op dit vakgebied in 
Nederland. Zijn benoeming is mate
rieel mogelijk gemaakt door het Natio
naal Verkeersveiligheidsfonds. 

Auto dominant 
Asmu!>·sen beschouwt de auto als domi
nant in de verkeersonveiligheid. BiJ·na 
de helft van alle verkeersdoden van de 
laatste jaren bestond uit inzittenden 
van personenauto's . BI) nog eens 25 
tot 30°,b van de ongevallen met voet
gangers , (brom)fietsers of motorrij
ders, is de auto betrokken . Het volle 
dig afschaffen van de auto betekent 
echter het einde van de welvaart. 
Frappant noemde Asmussen de relatie 
tussen de economÎ!>the ontwikkel"tng, 

het gebruik van de auto en de verkeers
onveiligheid. De economische terug 
gang na 1973 gl·ng gepaard met een 
toename van 25% in het gebruik van 
de auto en een afname van 30°,b in het 
aantal verkeersdoden. Asmussen ver
moedt dan ook niet zozeer een ver
band tussen de 'aut01l10biliteit' en 
verkeersveiligheid, a ~ wel tussen dit 
laatste verschijnsel en de ontwikkeling 
van de economie . Hii zei te verwachten 
dat de verkeersonveiligheid weer zal 
toenemen als de economie opleeft. 

Epidemie 
Professor Asmussen ziet de verkeers 
onveiligheid als een epidemie . Een 
griep-epIdemie die dageh)ks 5 doden I> 
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veroorzaakt en ongeveer eenzelfde 
aantal blijvend invaliden, zou het ge
hele volksgezondheidsapparaat in 
hoogste staat van alarm en de bevol
king I'n paniek brengen . Voor de \er
keer!>tmveiligheids -epidemie loopt 
men nauwelijks warm. Nog steeds is er 
geen landelijk alarmnummer, nog 
steeds is spoedeisende medische hulp
verlening en vervoer van slachtoffers 
niet optimaal geregeld. Nog altijd 
wordt letselpreventie ove Igelaten aan 
de voertuigindustrie, de wegontwer
pers en de wegbeheerders. Nog altijd 
zijn de mazen in het voorschriftennet 
van het Ministerie van Verkeer en Wa
ter!>laat zeer groot, ondanks de kenni!>' 
die er Ï!>', 'Ongevallenpreventie lijkt 
helemaal een treurige zaak, wanneer 
we denken aan de één miljoen ongeval
len per jaar', aldus Asmussen, 

Verbrokkeld gebeuren 
Het bestrijden van de verkeersonvei
ligheid door overheden i!>'een verbrok
keld gebeuren. Asmussen wijt dit aan 
achterhaalde wijzen van denken, zoals 
het monocausaal denken en werken: 
ieder ongeval wordt als een unil;!k pro
bleem be!>t:houwd en de monocausdal 
gevonden oorzaak levert de oplos!>ing, 
Er wordt aan voorbij gegaan dat die 
oplos!>"ing nieuwe problemen kan ver
oorzaken , 
Ook alle pogingen om brokkenmakers 
dan te wijzen en te straffen ofte herop
voeden tot 'Heer I'n het verkeer' ble
ken vruchteloos, Maar toch wordt het 
som!>' we er geprobeerd , 
Dan i!>'er nog de 'noodlot' -benadering 
waarbij ongevallen volledig worden 
be'ichouwd ab' kansverschiin'ielen 
waar dus niets tegen te doen is, Die 
benddering heeft maar een beperkt 
effect, doordat men zich sle Chts op de 
gevolgen van ongevallen concentreert. 

Faalkansen 
Een nieuwe benadering I'S nod g. Pro 
fessor Asmussen hield een plelaooi 
voor verdere ontwlkkehng van de dy
namische systeembendd ering . Hierbij 
wordt het ongevalsproces opgedeeld 
in met elkdar sdmenhangend e fasen. 
Dat proce!>'begl'nt al bij de omstandig
heden waan'n of waaronder men op 
reis gadt. Die bergen al fadlkansen in 
zich, die echter pelS manife'it worden 
in het verkeer , Vele kn'ti'iche verkeer'i
!>ituatie!>', met de vele daan'n opgeslo
ten fadlkansen, worden door d e weg
gebruiker moeiteloo!>' ·weggeregeld'. 
Maarer kunnen ook wL'er ni t\1we faal-

Mr. P. van Vollenhoven, hierin gezel 
schap van Prof. Asmussen, was één 
van de aanwezigen tijdens de intreere
de. 

kansen ontstaan wat een noodma
noeuvre noodzakelijk maakt. Deze 
keten van kritische combinaties van 
omstandigheden en faalkansen kan 
uitmonden I'n botsingen. Waarna een 
nieuwe keten begint, die kan resulte
ren in letsel en materiële schade. As-' 
mussen wees erop dat al van veel knti
sche situaties dangegeven kan worden, 

door welke combinatie van omstandig
heden de kans op het falen van de weg
gebruiker onaanvaardbaar groot is. 
Binnen de aanpak die hij voorstaat za I 
eerst geprobeerd moeten worden der
gelijke situatie!>' te voorkomen . Vaak 
zouden de planner, de ontwerper, de 
bouwer en inrichter dat hebben ge
kund. Juist in de opbouw van vervoers -
en verkeersvoorzieningen, kunnen 
levens bespaard en noodzakelijke re
constructies en verbeteringen voorko
men worden . 
Deze benadering betekent een hechte 
samenwerking tussen overheden, we
tenschap en particuliere organisaties, 
Het zal duidelijk zijn dat al deze orga
nisaties slechts kunnen bijdragen aan 
een dergehjk I'ntegraal programma, 
wanneer zij alle denken en werken 
binnen hetzelfde conceptuele kader . 
Met deze benadering onderst :tint Pro
fes'ior Asmussen de opro ep van Mr. 
Pieter van VoIlenhoven. voorzitter 
van de Ra;a"jj VOOr de Verkeersveilig
he'u en het Nationaal Verk eer!>veilig
heidsfonds, om te komen tot een 'Del 
taplan voor de Verkeersveiligheid'. 0 

( n 'Heer in het verkeer' naar 'beheerst 
v'ctkeer' 
Intreerede van Prof.ir . E. Asmussen 
d.d. 8 november 1983; blz; f 5,-; be
stellen zie blz, 7. ti 

Gordeldragen neemt af, alcoholgebruik stijgt 
Maatregelen als de autogordeldraelg
plicht en de aIcholwet. die veel doden 
en gewonden hebben bespaard, wor
den !>Iechter nageleefd dan enkele ja 
ren geleden ,Dat blijkt uiteen SWOV
consult aan de Directie Verkeersvel~ 
hgheid (OVV) van het Ministerie van 
Verkeer en W'Herstaat .tervoorbtrei 
ûing van de Ml."morie van Toehchting 
b~j de begrotl'ng 1984 Vdn dit Ministe 
ne , 
De SWOV WIJ!>! er \erder o p dat de 
verkeersmortaliteit I'n Nederland - het 
aantal verkeersdoden per I (JO 000 I'n -
woner!>' -zich redelijk gunstig verhoudt 
tot die in omn'ngende landen als West
Duit'iI,lnd , Belgle en Denemdrken , 
Alleen in Groot Brittlnié I~' de ver 
keersmortah'teit duidehjk lag er . 
In het consult wordt .tandacht ge 
vraagd voor de 'iituatlc van de gro ep 
van 15 - tot 251arige verkee ~deelne 
mer.,', Veertig procent van het tota'll 

aantal (overleden en ., het ziekenh uis 
opgenomen) verkeer!>slachtoffers valt 
in deze groep , Per 100.000 I'nwoners 
valt onder hen het groot!lte aantal 
!Ildchtoffer!>' , voordl als inzittende va n 
een personenauto en benjder van een 
bromfiets . Hun ri sicofactor i!>' hoog, 
met name als bromhetser en motornj -
der . 
T enslott e stelt de SWOV vast dat g e 
richte Informatie die nodig is om de 
ontwikkel 'ng van de verkeersonveih'g
hela te be'ichrij'ven . gebrekkig be
schikbaar is, Het ve rdient daarom aan -
b eveh'ng om de benodl'gde I'nforma Ife 
sy!>temdti!lch te gaan ve rzamelen , 0 

Ioe \erkeersonveiligheid 
in Nederland 1981/82 
A .Blokpoel cn A . van Boven ; 83 bi z.; 
f 12 sn ; be ... tell en Ûe blz . 7. .J 



Verkeersveiligheid van Amsterdamse 
fietser nader be keken 

Om de verkeersonveiligheid van fiet 
sers in Amste mi am zo effectief moge
lijk te verbeteren , zu len '1/1 de eerste 
plaats maatregelen moeten worden 
genomen op de doorgangsroutes in 
Oud-Zuid en Oud-West. Dit blijkt uit 
een rapport dat de SWOV onlangs 
uitbracht op verzoek van de gemeente 
Amsterdam. Het is een vervolg op een 
SWOV-analyse van verkeersongeval
len in Amsterdam van de jaren 1975 
tot 1978. Wij schreven daar al over in 
SWOVschrift 9. Toen bleek dat de 
ontwikkeling van het aantal doden en 
gewonden onder fietsers ongunstig 
afstak bij dat van andere groepen ver
keersdeelnemers. Het zojuist aange
boden rapport - een analyse van fiet!>·
ongevallen in de jaren 1977 tot en met 
1981 - bevestigt deze ontwikkeling. 
Terwijl de aantallen slachtoffers over 
het algemeen daalde, bleef het aantal 
doden en gewonden onder fietsers sta
biel. De fiets verdient bij het nemen 
van maatregelen dus extra aandacht . 
De helft van de fietsslachtoffers in Am
sterdam is 25 jaar of jonger. Eveneens 
de helft wa!>' betrokken bij een ongeval 
op een kruispunt. Op weekeind dagen 
vallen aanzienlijk minder slachtoffer .. 
dan op weekdagen. Zestien procent 
van de slachtoffers valt bij enkelvou
dige ongevallen, waarbij dus geen an
dere voertuigen zijn betrokken. In 
60% van de gevallen was het voertuig 
waartegen een fietser botste een auto. 
Het blijkt verder dat ruim 80°,b van de 
fietsslachtoffers valt op de zoge 
naam de routes · Dit zijn wegen met 
een duidelijke verkeersfunctie, een 
zesde deel van het total e wegennet. 

Richting 
Welke maatregelen precies moeten 
worden genomen is uit het onderzoek 
niet af te leiden . Daarvoor wasde ana -
1yse niet bedoeld. Wel wordt aangege 
ven in welke richting moet worden 
gezocht om d e v eiligheid van de f e tser 
in de hoofdstad te vergroten . 
Als uitgangspunt voor het rapport 
dienden de ongevallengegeven!>' v.lil 
fietsers , verdeeld over de ver schil 
lende punten in het Amsterdamse we 
gennet . Op basis daarvan kunnen biJ' 
het ste Den van prioriteiten voor maat 
regden twee wegen worden gevolgd: 
het per be!>lede gulden zovee l mogellj'k 
verminderen van het aantal (ern!>tige) 
, 'Iachtoffers of. plaat sen met een hoog 
ri!>1'co voor fiet ser .. verbetere n . Voor 
Amsterdam I eidt he teerste alte rnatief 
tot het aanpakken van de drukst be re -

den routes. Daar kan immers per kilo
meter route het meeste effect op de 
veiligheid bereikt worden. De andere 
!>lrategie r'lCht zich op die wijken of 
stadsgedeelten die de onveingste rou 
tes - uitgedrukt in s Iachtoffen;per kilo
meter - hebben . Op basis van de gege 
ven!>' waarover kon worden beschikt 
waren dit de routes in de Watergraafs
meer en Oud-Oo'it. Helaas i~ de on
nauwkeurigheId van de basisgegeven~' 
zo groot dat het onzeker i'i of deze 
gebieden inderdaad het mee~t on veilig 
zlj·n. Hieruit kan de aanbeveli ng vol 
gen om te werken met de eer~te strate
gie'. het aanpakken van de route!>' I'n 
Oud-Zuid en Oud-West. Deze worden 
gekenmerkt door een geringe breedte 
van de !>lraat, in de regel geen m 03! 
lijkheden voor ge!>'Cheiden fietsvoor
zieningen , !>om,' een vriie baan voor 
het openbaar vervoer die de ruimte 
voor het overige verkeer bep erkt .rela 
tief veel verkeer en filevormi ng tijde ns 
het spitsuur, problemen met (dub 
bel)parkeren, relat"1Cf lage !>nelheden 
en veel k nu'spunten voorzien van Ve r
keersIichten , Het verkeersbeeld in 
dergelijke straten i!>' vaak chaoti,'Ch . 

Niet alleen op de routes 
De vraag is nu : wat zijn de oorzaken 
v an de verkeer~nvelligheid voor de 
fietser ? Dit verei~l ee n meer gede tail 
leerde beschouwing van de probie -
men . Dat kan aan de hand van het 
'manoeuvreplaatje' . Het geeft een 
schematisch overzicht van de manoeu 
vres die tot he t ongeval leIdden .In het 
nlpport zijn deze plaatie" in grolepen 
samengevoegd . waardoor inzicht 

Een chaotisch verkeersbeeld en een 
hoog risiconiveau voor de fietser. 

wordt verkregen in de meest voorko
mende manoeuvre -situaties waarbij 
fiet!>'ers gedood of gewond raken . 
Daarnaast kan dieper op de problema 
tiek worden ingegaan door gerichte 
gedrag!>waarneming . Hierbij wordt 
uitgegaan van een aantal vcronderste 1-
lingen. die I'n de realit eit van het ver 
ke er getoe Ist moeten worden. Op 
krui!>"punten bijvoorbeeld zou wel eens 
onvoldoende re kening kunnen worden 
gehouden met het feitelijke gedrag 
van de fiet!>'er·. zij kiezen de kortste 
route, zijn niet bereid voor 'joker' op 
rood licht te wachten en hebben geen 
b etlOeftç 'c.lan vertragend e - wcli!>waar 
confl (:tvn}e - fasen voor 1,1ngzuUm 
verkeer I'n de verkeerslichtenregcling . 
Op de wegvakken kan de fietser in de 
p roblemen raken door gebrek aan 
ruimte : op de fiets'itrook geparkee rde 
( vracht )auto 's . te weinig ruimte tussen 
trambaan en tro ttoir, openslaande 
deuren van g eparkeerde '<lUlo ',', Nade r 
onderzoek van de hand van een volle
dl'g overzicht van de problemen kan 
leiden tot aanknopingspunten voor 
beleid. dat niet bepe rkt hoeft te wor -' 
den tot de routes . Het i!>'vaak ook mo -
g eJ ijk fietsers aantrekkellj"ke en veilige 
alternatl'ev e tr aiec ten aan te bl'ede n . 0 

( etsOngeVallen in Amsterdam 
(R -83-21) 
Dr .P.H .Polak ; 120 blz . (2 delen) ; 
f 15 .- ; be!>tellen zie bl z . 7 . ./ 
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Veilig rijden: ka n dat geleerd worden? 

- Rijopleidingen kunnen geen 'veili
ge' be !luurders aflevere n, d. w .z. be
stuurders die een vergel jkbaar laag 
risico lopen a Ishun meest ervaren col
lega's; 
- Bij rijopleidingen en rij-examens 
moet meer ~y~tematische aandacht 
worden gegeven aan risicoverhogende 
omst<mdigheden, noodmanoeuvres en 
veilig verkeersgedrag; 
- Om de rijopleiding met behulp van 
wetenschappelijke kennis te verbete
ren, is ander onderzoek nodig dan het 
soort dat tot op heden verricht is. 

Deze drie stellingen hield SWOV-me
dewerker Mr. P. Wesemann zijn ge
hoor voor tijdens een lezing in novem
ber j .l. op de Internationale Dagen 
over de Verkeersveiligheid in Brussel. 
Deze dagen werden georganiseerd 
door het Belgische Ministerie van Ver
keerswezen, het Studiefonds voor een 
Veilig Wegverkeer en de Groepering 
van Organismen voorde Controle van 
Automobielen. 

Binnen grenzen van het redelijke 
Onervaren bestuurders zijn aantoon
baar meer bij ongevallen betrokken 
dan ervaren bestuurders . Uit onder
zoek blijkt dat de gemiddelde automo
bilist zo'n 100.000 kilometer of 6 jaar 
nodig heeft om als ervaren bestuurder 
te kunnen worden aangemerkt . Het is 
dUidelijk dat dit met een njopleiding 
van zo'n 30 praktijklessen van een uur 
niet voor elkaar is te krijgen. Zelfs als 
de effectiviteit van de opleiding dras
tisch wordt vergroot. Het I'S volgens 
Wesemann dan ook reéler om d k doel
stelling van een rijopleiding te zien 
mensen zó voor te bereiden op ver 
keersdeelname dat ze een goede kans 
maken zonder brokken de eerste 
lO(l.OOO km door te komen. En dat wel 
binnen de grenzen van het redelijke, 
bijvoorbeeld 30 tot 40 lessen . 
Hoe moet zo'n opleiding er u't zien? 
De nadruk zal volgens Wesemann veel 
meer moeten liggen op rijden tijdens 
risicoverhogende omstandl'gheden . 
zoals dUIsternis, regen en mist. Daar
na ait zal meer aandacht moeten wor
dien besteed adn het beheersen van 
noodmanoeuv res, zoalssl ippen en het 
uitvoeren van een noodstop . Tenslotte 
vraagt het 'veil(ge verkeersgedrag ' 
veel meer aandacht . Wesemann on
de rsche idt daarbij (I) het tijdig kunnen 
onde rkennen van kri tl'sch e situaties, 
(2) deze kunnen vermijden doorerop 
j'uls te wijze op te anticiperen en (3) het 

kunnen omgaan met dergelijke situa
ties mocht men er toch in belanden. 
Aan de eerste twee punten wordt in de 
huidige rijopleiding wel aandacht be
steed, aan het laatste niet of nauwe
lijks . Daarbii zijn probleemgebieden 
aan de orde als inhalen op enkelbaans 
wegen, kruisen met ander snelverkeer, 
snelheid in bochten of in een dichte 
verkeersstroom en afstand houden tot 
fietsers bij het passeren. 

Kosten drukken 
Een dergelijke opleiding gaat meer 
kosten. Voor een deel kan de ko~ten 
stijging beperkt worden door de hui
dige training in voertuigbeheersing 
efficiënter in te richten. Dat kan bij
voorbeeld door lesgeven I'n groepsver -
band, zelf oefenen op afgesloten ter
reinen en het (weer) toe !laan van oefe
nen in het verkeer onder toezicht van 
niet-gediplomeerde ,maar wel ervaren 
automobilisten. 
Het trainen in noodmanoeuvres en het 
rijden onder risicoverhogende omstan-

digheden zou voor een groot deel al in 
praktijk gebracht kunnen worden. 
Wat rest is de vraag hoe een training 
in veilig gedrag er uit moet gaan zien. 
Op grond van à leen praktijkervaring 
is niet goed te beoordelen wat precies 
riskante s'tuat'es zijn en hoe men er 
mee om moet gaan . On * rzoek hier
naar heeft nog onvoldoende op bruik
bare wijze plaatsgevonden. AI be
schikbare en nog te verwerven kennis 
over bestuurdersgedragzal toepasbaar 
gemaakt moeten worden. Daarnaast 
zullen programma 's om mensen te trai
nen in veilig gedrag ontwikkeld en 
geëvalueerd moeten worden. 0 

t eilig r'jden: kan dat ge herd worden? 
inleiding; 
Training en selectie van bestuurders 
congresbijdrage; Mr. P. Wesemann ; 
beide publikaties binnenkort beschik
baar; bestellen zie blz. 7. J 

Aantal verkeersdoden stabiliseert 

Het vermoeden dat er een eind is 
gekomen aan de daling van het 
aantal doden in het verkeer , 
wordt bevestigd door de Cijfers 
over het tweede kwartaal van dit 
jaar. Het aantal is ongeveer gelijk 
aan dat in dezelfde periode van 
1982. Dit is wel een gunstiger 
beeld dan in het eerste kwartaal 
van dit jaar, toen het dodental 
met 7% toenam . Hieronder zijn 
meer gegevens te vinden over de 
ontwikkelingen in het tweede 
kwartaal. 
Uit de gedetailleerde Neder
landse cijfers blijkt dat het aanta l 
gedode fietsers relatief sterk is 
toegenomen : van 76 tot lIl . 

Totaal aantal ongevallen 
waarvan met letsel 
waarvan met dodel ijke afloop 
Totaal aantal gewonden 
Totaal aantal doden 
Verkeersindex 

Vooral in juni was daarvan spra
ke . Mogelijk is in die maand veel 
meer dan normaal gefietst van~ 
we ge het mooie weer. Het aantal 
gedode bromfietsers is daarente
gen opmerkelijk gedaald (van 43 
naar 23). 
De verkeersindex blijft - zij het 
slechts in geringe mate - stijgen . 
G eïnte resseerden kunnen de 
'Globale beschrijving van de 
voorlopige verkeersongevallen 
ove r he t tweede kwartaal van 
1983' bestellen (zie blz . 7). De 
druk- en verzendkosten hiervoor 
zijn f 4,50. Het is mogelijk zich 
op deze kwartaaluitgave te abon
ne ren voor f 15.- per jaar. 

totaal2e kwart. 
1983 

12.<XlO 
" .610 

390 
13.820 

4 )'1 
140 

I 
wijzigingen 
t.o . v. 1982 

- 2% 
- 2% 
+ 2% 
- 2% 

1 '}lo 

+ 1% 

De bovenstaande, op CBS-cij fe rs gebaseerde, gegevens hebben een voor
lopig karakte r. Verschillen met de definitieve gegevens zijn mogelijk . 



Verkeerso'nveiligheid van kinderen 
(inter)nationaal belicht 

Het verkeer is in om; land de belang
njkste doodsoorzaak bij kinderen. Het 
absolute aantal doden en in het zieken
huis opgenomen gewonden als gevolg 
van verkeersongevallen ziet er bij deze 
groep (0- tot IS-jarigen) niet ongunstig 
uit. Deze aantallen vallen in het niet 
bij die van 15- tot 25-jarigen en van 
65-plussers. Dat blijkt uit de SWOV
bijdrage aan het boekje 'Verkeerson
veiligheid van kinderen'. Dit ver
scheen n. a .v. het gefijknamige CCKV 
(Centrale Commü,;sie Kinderveiligheid) 
congres dat afgelopen november werd 
gehouden. 
Even eerder verscheen het OESO-rap
port 'Traffic safety of children' dat 
ingaat op de ontwikkelingen in de lan
den van de Organisatie voor Economi
sche Samenwerking en Ontwikkeling 
(OESO). Ook deze publicatie bevat 
een bijdrage van de SWOV. 

Incompleet beeld 
De ongevallenregistratie, zo blijkt uit 
de SWOV-bijdrage in het CCKV
boekje, geeft een incompleet beeld . 
Allereer!>t omdat niet alle ongevallen 
worden geregistreerd en verder omdat 
zowel bijna-ongevallen als angstgevoe
lens van zowel kinderen als ouders niet 
in kaart worden gebracht. Om dat voor 
elkaar te krijgen staat nog een aantal 
onderzoektechnische problemen I'n de 
weg. Een andere moeilijkheid is dat 
niet duidelijk is of er werkelijk be
hoefte is aan dit soort 'Informatie, 
vooral bij beleidsin!>tanties. Daarover 
zou duidelijkheid moeten komen. 

Andere bijdragen 
In het CCKV-boekje zijn verder bij 
dragen van c1ndere instituten en instel
lingen te vinden over het belang van 
de woonomgeving voor het kind, het 
verkeersged rag en de verkeersopvoe
ding van kinderen , de verkeerseducc1 -
tie in de praktijk, de aandacht voor het 
kind in h et verkeer!>veiligheidsbeleid , 
de effecten van snelheidsbeperkingen 
op de veiligheid, de effecten van in 
richting van .. tedehjke gebieden, de 
veiligh eidsaspecten van voertuigen, 
kinderen op de fti et!>· en de effecten van 
bevet1igingsmiddelen in auto's. H et 
179 bladzijden tellende boekje ko!>l 
f 23, - en is te verkrijgen bij de boek
handel (ISBN -nummer90 238 15866) . 

OESO: VerkeersveIligheid van kinde 
ren kan worden verbeterd 
Kinderen tot 15 jaar vormen gemid 
de�d 10% van de verkeersdoden I'n 

landen, aangesloten bij de OESO. Het 
aandeel van kinderen in het totaal 
neemt slechts heel langzaam af. Toch 
zijn de mogelijkheden om de situatie 
te verbeteren niet uitgeput, zo blijkt 
uit het onlangs verschenen OESO-rap
port. Hieronder enkele opvallende 
zaken daaruit. 

Middengroep 
De mortaliteit (het aantal doden per 
miljoen inwoners) in Nederland lag in 
1979 op 60,3 voor de leeftijdsgroep 
van 0 tot IS jaar, VooralJapan (36,5), 
Zweden (43,9), Finland (49,2), Spanje 
(50,5) en Engeland (50 ,8) boden een 
gunstiger beeld . Noorwegen zat op 
ongeveer hetzelfde niveau als on'i land. 
Frankrijk (70, 1), Denemarken (73,9), 
Zwitserland (74 ,5) ,de Verem'gde Sta
ten (76,6), Ierland (76,7) en vooral 
België (81,'5), We!>t -Duit'iland (9Ö,7) 
en Canada (92,2) kwamen ongun stiger 
uit de bu'i , 

Woonomgeving van belang 
De woonomgeving I'!>' van bijzonder 
belang voor de ontwikkeling van het 
kind , Er waren al aanwIjzingen dat 
maatregelen om woonwijken vel'Jiger 
te maken een POSI'tief effect hebben, 
In het OESO-rapport wordt nu ee n 
Zweeds/Noors onde !Loek besp roken , 
waarin dit bevestigd wordt. In twaL,lf 
stedelijke gebieden werden bekende 
maatregelen op het gebied van het 
weren van doorgdng'iVcrke er en het 
beperken van rijsnelheden genomen , 
Het aantal ongevallen in woon~lraten 
bleek overal te zijn verminderd, 'i cm\; 
met de helft , Ook het dan tal ongeval -

Ook de ouders hebben een duidelijke 
invloed op de verkeersveiligheid van 
hun kroost, 

len in de hoofdstraten, waar het ver 
keer op i!>' geconcentreerd, nam over 
het algemeen af. 

Technische mogelijkheden 
Kinderen achterin personenauto's 
plaatsen , het liefst in een gordel o f 
zitje, heeft een positief effect op de 
verkeersveiligheid , Het is wel n <xflg 
nieuwe beveiliging'imiddelen te Ont
wikkelen voor kleine kinderen, die nu 
eenmaal niet lang stil kunnen zittcn ' 
Aan het verplicht stellcn van dcze be 
veiligingsmiddelen op achterbanken 
zitten echter nogal wat (beleids)tech
nische haken en ogen , 
In het rapport wordt ap arte aandacht 
gegeven aan fietsen , Veel k inderfiet 
'it.:n hebben onveilige technb'che de
t'Hh', zoab het 'cros!>'· .. tuur' ,Het i!o,' CC n 
goede zaak dat de ISO (de In te rna tio 
n <tIe S tandaardisatie O rganis<ttie) ma · 
men teel bezig is met het ... amenstellen 
van ve iligheidsnormen voor kinde r
fl'etsen, 
Voorkomen moet worden dat kind e
ren op de fiets elka ar vcrv~ren , En 
neemt een volwas!>ene een kind mee 
op de fie t!>, dan in een kindeTZl'tje dat 
moet voo rkomen dat h et kind met de 
beentjes tuS~;en de !>paken komt , Bo ' 
vendien mo et het be!>che rming bieden 
bij vdllen , ( . 
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Rol autoband bi} verkeersveiligheid 
onderschat 

Uit de ongevallenregistratie blijkt wei
nig van het belang van de autoband 
voor de verkeersveiligheid. Dit zegt 
echter meer over de beperkingen van 
het registratiesysteem dan over de 
werkelijke rol van de band. Dat stelde 
SWOV-directeur Prof.ir.E.Asmussen 
in een inleiding over de relatie tussen 
banden en verkeersveiligheid. Dit ge
beurde op het symposium 'Autoban
den - schakel tussen voertuig en weg
dek', georganiseerd door de VACO, 
de Vereniging voor de Bandenbranche 
in Nederland, op 29 september j .1. 

Waarschijnlijk verslechterd 
In 1980 en 1981 werden lechts 264 
voertuigen (0,2% van het totaal) gere
gi!>treerd waarbij een bandmankement 
als aanleiding van een ongeval werd 
aangegeven . Een cijfer dat echter geen 
goed beeld geeft. Het denken in één 
enkele oorzaak van een ongeval i~' ach
terhaald. Ongevallen z ~'n het ge volg 
van ketens van faalkansen en van ke 
tens van kritische combinaties van om
stand'Jgheden . In veel meer gevallen is 
de band een factor in het ontstaan en 
de afloop van botsl'ngen , In 1976 
~hatte de SWOV al dat het total e 
aantal ongevalle n met letse l of dod -
liike afl(X)p met circa I % of 540 per 
iaar zou afnemen als alle banden van 
personenauto's op de Nederlandse 
wegen eenprofieldiepte van meer dan 
1.6 mm zouden hebben , Een beperkt 
hernieuwd onderzoek leert d at er mo 
menteel ongevee r 70 ,000 (in 1976 
SO ,(00) personenauto\' rondrijden 
met minder dan I mmo profieldiepte 
en 230 ,000 (in 1976 180 ,0(0) met I t ot 

De kwaliteit van de vrachtwagenband 
moet, ter bescherming van de andere 
verkeersdeelnemers, worden ge -
0ptimaliseerd. 

1,6 mmo Tel daarbij op dat de toe!>tand 
van de wegdekken, vooral daar waar 
veel geremd en gemanoeu vreerd 
wordt, waarschljnliik ver~lechterd ie; . 
Niet alleen meer plaat!>'en met onvol
doen ck stroefheid en vlakheid, maar 
ook meer situaties die veel ei!>'en van 
de interactie tussen band en wegdek, 
Dit moet leiden tot de conclusie dat er 
de afgelopen jaren aanzienlijk mee r 
pngevallen zIjn ontstaan of ernstiger 
zIjn afgelopen door de kritische combl'
natie van 'niet optimale band en niet 
optimaal wegdek'. 

Machteloos 
Asmussen wees er in zijn betoog op 
dat de mening heeft postgevat dat de 
weggebruiker 'alle macht' in handen 
heeft . Dat in tegenstelling tot bijvoor 
beeld de vliegtuigpassagier , dl'e al les 
'machteloos' moet ondergaan , Maar 
de weggebruiker is vergeliikbaar 
machteloos wanneer een zwaar voe r 
tuig (een massa 'staal en lading') niet 
op tIjd tot sb1stand komt . De band 
lip eelt daarbIJ' een belangriike rol . We 
moeten bedenken dat het goederen 
vervoer over de weg zal toenemen, 
waarschijnhj'k met nog grotere en 
zwaardere eenheden . Helaa .. stadn 
rubbe rkwaliteit. inspectie en ver van
gingsstrategie van banden in de be 
drijfswagenwereld lang niet op he t
zelfde niveau als bIjvoorbeeld I'n de 
luchtvaart. 

De SWOV geeft een groot aan -
tal onderzoekverslagen, consul 
ten en brochures uit. Daarnaast 
publiceren SWOV-medewer
kers regelmatig in diverse tijd 
schriften ofleveren zij bijdragen 
voor symposia en congresversla -
gen, Ook de teksten daarvan 
zijn bij de SWOV verkrijgbaar. 

De kosten 
Bij toezending van aange
vraagde rapporten wordt een 
accept-girokaart bijgevoegd ter 
vergoeding van druk- en ver
zendkosten. De hoogte van dez e 
vergoeding wordt in dit bulletin 
bij berichten over SWOV-rap 
porten vermeld. 

Gratis brochures en vouwbladen 
De SWOV geeft gratis brochu -
res uit, die zijn bedoeld voor een 
breed publiek: 
- deSWOVin 1976-'77-'78-'79-

'80-'81 
- Publikatielijst 1962 tlm 1981 
- Wat doet de SWOV 
Daarnaast zijn er gratis vouwbla
den: 
- SWOV, wetenschap in dienst 

van de verkeersveiligheid 
- IRRD: knooppunt van weg

verkeersdocumentatie 
- Vier films over verkeersveilig

heid 
- De RIMOB, nieuw wapen 10 

de strijd tegen de verkeerson
veiligheid 

Bestellen 
Al deze publikaties zijn, onder 
vermelding van bestelnumm~r 
S-18, te bestellen bij de afdeling 
Voorlichting en wetenschappe
lijke redactie van de SWOV, 
Postbus 170, 2260 AD Leid
schendam, telefoon 070-209321. 
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Gedrag en opvoeding 
Over de ontwikkelingspsychologische 
achtergronden van het verkeersgedrag 
van kinderen is nog weinig bekend. 
Tot nu toe zijn de mee ste studie~' op 
dit gebied gedaan in laboratoriumom -
standigheden . De kenni~'van specifie
ke, zeer ingewikkelde gedrag~proces
sen in werkelijke verkeerssituaties, 
zoals het visueel zoeken en het beoor
delen van risico's, schiet te kort. 
Verkeersopvoeding is vooral ook edu
catie van ouders en onderwijzers. Zij 
moeten op hun beurt gezamenlijk de 
educatie van de kinderen ter hand ne
men. Goed opgezette educatiepro
gramma's-waarbij training in de con
crete verkeers~ituaties centraal moet 
staan - kunnen het gedrag van kinde
ren veranderen. Of hun veiligheid 
hierdoor toeneemt is aannemelijk, 
maar nog niet keihard vastgesteld. 
Korte educatieprogramma's geven 
over het algemeen weinig resultaten, 
zo wordt in dit rapport geconcludeerd. 
Het rapport 'Traffic safety of children' 
io; verkrijgbaar bij de Staatsuitgeverij, 
Postbus 200 14, 2500EA 's-Gravenha-
g~, telefoon 070-789911. 0 

I'ervolg van bladzijde 7 

, fVbgen we voor de veiligheid van de 
machteloze medeweggebruikers U, 
bandenfabrikanten, vragen al het mo
gelijke te doen om de kwaliteit van de 
banden voor zwaar verkeer te optima
liseren?', vroeg Asmussen zijn gehoor. 
In het gezelschap van de wegbeheer
ders, zo stelde hij, zou trouwens de
zelfde vraag moeten worden gesteld 
ten aanzien van wegdekken . En ook 
de weggebruikers zullen niet bUlten 
schot kunnen blijven. Want ook hier 
geldt: geen enkel ongeval is te wijten 
aan één oorzaak. 0 

taanden en veiligheid (R-83-33) 
Prof.ir.E.Asmussen; 8 blz.; f 4,50; 
bestellen: zie blz. 7. J 

Cong resa'g enda 

Gelijk met SWOV~chrift ver
schijnt een nieuwe SWOV 'Con 
gresagenda, met een opgave van 
alle voor de verkeersveiligheid 
belangwekkende congressen. 
De agenda kan worden toege
stuurd tegen een vergoeding van 
.f 4 50. Een jaarabonnement op 
jaar) kost f 15, - . Voor bestel
'l1Structieo; zl'e 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 
SWQV 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. 
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