Ontnuchteringsmiddelen:

effect ‘ontnuchterend’

Bestaan er preparaten of stoffen die
de werking van alcohol in het mense-
lijk lichaam verminderen ? Die_Vraag
stelde de SWOV aan deskundigen
werkzaam bij de subfaculteit Farma-
cie van de Rijksuniversiteit Utrecht.
Dat gebeurde in het kader van een
studie naar mogelijkheden om het
gevaar van alcohol in het verkeer te
verminderen. Is het, zo luidde de
vraag verder, zinvol om onderZoek

Eris een duidelijk verband tussen het
alhocolgehalte van het bloed en de
kans op een ongeval.
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naardit soort middelen te stimule-
ren?Zo ja, op welk soort preparaten
dient een dergelijk onderzoek zich
dan te richten.

De resultaten van de literatuurstudie
die werd uitgevoerd z1jn ‘ontnuchte-
rend’. Preparaten die als ontnuchte-
ringsmiddel op de markt worden
gebracht blijken weinig of geen aan-
toonbaar effect te hebben. Ook als
ontnuchterend bekend staande stof-
fen blijken 6f niet te werken 6f niet
toepasbaar te zijn. Koffie ,thee en
cola-dranken ,vaak geroemd als ont-
nuchteringsmiddelen, zijn ook niet
werkzaam. Integendeel, de daarin
aanwezige coffeine verstérkt

sommige effecten van alcohol.

De effecten van alcohol

Alle alcohol die wordt ingenomen
komt in het bloed. Verreweg het
grootste deel via de dunne darm. Via
het bloed bereikt deze stof het cen-
trale zenuwstelsel, dat hierdoor min-
der actief wordt. Vooral de centrale
verwerking van informatie in de her-
senen wordt hierdoor negatief bein-
vloed, ook bij lage alcoholconcentra-
ties. Dit beinvloedt het gedrag, ook in
het verkeer. Er is een aantoonbaar
verband tussen de hoeveelheid alco-
hol die verkeersdeelnemers gedron-
ken hebben en de kans die zij hebben P>
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Vervolg van pagina 1

om bij een ongeval betrokken te
raken (zie grafiek op pagina 1). Een
ontnuchteringsmiddel zou hier soe-
laas kunnen bieden voor wie het drin-
ken niet kan of wil laten of matigen.

Het tegengaan van de effecten

In het rapport wordt het begrip ont-
nuchteringsmiddel ruim opgevat. Zo-
wel middelen die voor als die tijdens
of na het alcoholgebruik kunnen wor-
den ingenomen worden erin behan-
deld. Ze vallen wat de mogelijke wer-
king betreft in drie groepen uiteen:

? stoffen die de snelheid afremmen
waarmee de maag zich ledigt in de
darmen, waardoor de opname van
alcohol in het bloed wordt vertraagd
O stoffen die de remmende werking
van alcohol op de activiteit van het
centrale zenuwstelsel tegengaan
O stoffen die de afbraak van alcohol
in het lichaam bevorderen.

De OESO, de SWOV en

De OESO, de Organi satie Yoor Eco-
nomische Samenwerkmg en Ontwik-
keling, veelal bekend om haar econo -
mische studies, is ook een belangrijk
orgaan voor wetenschappelijk ond & -
zoek op het gebied van de verkeer S-
veiligheid. Deze activiteit is bij de
OESO ondergebracht in het zoge-
naamde Road Research Programme,
waaraan veel internationale onder-
zoekinstituten en overheden mede-
werking verlenen. De SWOYV levert
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Preparaten met de eerste soort wer-
king, althans die op suikerbasis, blij-
ken nog het best te voldoen. Maar
niet beter dan een stevige maaltijd
met veel vetten en eiwitten kort voor
of tijdens het drinken. En daar mogen
ook geen wonderen van worden ver-
wacht. Het nuttigen van grote hoe-
veelheden suikerhoudende of eiwit-
rijke dranken als melk en yoghurt
heeft een vergelijkbare werking.

Middelen die een van de twee andere
soorten werking zouden vertonen,
blijken weinig of geen effect te heb-
ben of niet toepasbaar te zijn. Daarbij
is de bijwerking vaak vervelend en
soms zelfs gevaarlijk. Wat betreft
coffeine stelt het rapport: van enkele
koppen koffie is weinig effect te ver-
wachten; van veel koffie ondervindt
men eerder negatieve dan positieve
effecten.

de verkeersveiligheid

een belangrijke bijdrage aan de stu-
diegroepen die zich met verkeersvei-
ligheid bezighouden.

Regelmatig verschijnen rapporten
van deze groepen smaar de bekend-
heid hiervan i Sniet groot. Toch kun-
nen betrokkenen bij de verkeersvei-
ligheid er ongetwijfeld hun voordeel
mee doen. Vooral nu de rapporten de
laatste tijd niet meer alleen voor de
centrale overheden bruikbaar zijn,
maar ook voor de lagere.

Kortom

Van sommige preparaten zou theore-
tisch gezien de werking nog verder
onderzocht kunnen worden. Maar de
ontnuchterende werking lijkt niet
spectaculair te kunnen zijn. Op grond
van de nu beschikbare gegevens is
ook niet te verwachten dat in de
komende jaren een bevredigend
ontuchteringsmiddel zal worden
ontwikkeld.

In een van de komende uitgaves van
het blad Arts en Auto van de Vereni-
ging van Artsen Automobilisten zal
aan dit rapport een artikel worden
gewijd. Geinteresseerden in het rap-
port verwijzen wij naar pagina 7. De
gegevens uit dit rapport zijn door de
SWOV voor de officiéle openbaar-
making al ter beschikking gesteld van
Veilig Verkeer Nederland, die daar-
van in haar jaarlijkse alcohol campag-
ne gebruik kon maken. O

In het SWOV-schrift zal voortaan
aan het uitkomen van OESO-rappor-
ten aandacht worden be Steed. Daar-
mee wordt nu begonnen: een dezer
dagen verschijnt het OESO-rapport
‘Traffic safety in re Sidential area ¥
(Verkeer5ve111ghe1d in woongebie -
den).

Het rapport

De verkeersveiligheid in bestaande
woonwijken is vaak positief te bein-
vloeden. Worden nieuwe wijken op-
gezet, dan moeten heel wat zaken in
het oog worden gehouden om de ver-
keersveiligheid te optimaliseren.

Het rapport gaat op beide aspecten
uitgebreid in. Het is gebaseerd op on-
derzoekresultaten uit verschillende
landen. Daarnaast behandelt het me-
thodes om de verkeersonveiligheid te
meten. Ook menig probleem bij de
uitvoering van plannen tot herinde-
ling of herinrichting van straten en
woonwijken passeert de revue.

Het rapport is een handleiding voor
een ieder die met deze materie op

be tuurlijk, (onderzoek)technisch en
sociaal vlak te maken kri)gt.

Bestellen

OESO-rapporten kunnen worden be-
steld bij de Staat suitgeverij, Christof-
fel Plantijn Xraat 2 .Den Haag. O
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Remkrachtverdeling bij auto’s

vaak niet optimaal

Op het remgedrag van auto’s hebben
nogal wat factoren invloed, Om enke-
le te noemen: de aard en samenstel-
ling van het wegdek, de aan- of afwe-
zigheid van water daarop en natuur-
lijk de karakteristieken van het voer-
tuig zelf. De banden en remmen spe-
len daarbij een rol, maar ook de ver-
deling van de remkracht over de wie-
len.

Over dat laatste aspect is onlangs bij
de SWOYV het rapport ‘Remkracht-
verdeling’ openbaar geworden. Dit is
een samenvatting van enkele rappor-
ten die werden geproduceerd door de
werkgroep ‘Banden, Wegdekken en
Slipongevallen’. Deze groep bestond
uit vertegenwoordigers van diverse
onderzoekinstituten die zich met
voertuigtechniek bezighouden.

Eén van de meest belangwekkende
conclusies van de werkgroep is dat
de apparatuur voor remkrachtverde -
ling van auto's voor verbetering vat-
baaris. Met name op het punt van
een blijvend goede werking.

Remmen

Bij het remmen wordt een deel van
het gewicht van het voertuig dat op
de achterwielen rust overgezet op de
voorwielen. De voorwielen worden
dus zwaarder belast. Naarmate de
vertraging hoger wordt neemt die be-
lasting toe en raken de achterwielen
in versterkte mate ontlast. De rem-
kracht op de voorwielen zou dan ook
moeten toenemen en die op de ach-
terwielen overeenkomstig afnemen.
Bij remsystemen zonder speciale
voorzieningen blijft de remkracht
echter evenredig over voor- en ach-
terwielen verdeeld. Dat heeft tot ge-
volg dat de wielen naar gelang de
omstandigheden, te zwaar of te licht
worden geremd. Een te zwaar ge-
remd wiel blokkeert, wat altijd een
langere dan een optimale remweg be-
tekent. Blokkeren de achterwielen
dan leidt dat nog eens tot instabiliteit
van de auto. Blokkeren de voorwie-
len dan blijft de auto stabiel, maar
wordt onbestuurbaar. Ongeacht de
stand van de voorwielen blijft de auto
rechtuit rijden. Te licht geremde wie-
len veroorzaken een nodelooslange
remweg omdat de wrijving tussen
band en wegdek onvoldoende wordt
benut.

Deeloplossing -
De hier geschetste problemen zijn te
ondervangen door toepassing van het

onlangs op de markt verschenen
elektronisch gestuurde anti-blokkeer-
systeem. De werking daarvan bena-
dert het ideale remgedrag van voer-
tuigen in alle omstandigheden. Het is
echter een relatief duur systeem. Ook
zijn de onderhoudsproblemen, bij
toepassing op grote schaal, nog niet
overwonnen.

Een deeloplo ssing biedt de zoge-
naamde remkrachtbegrenzer, die het
remmend vermogen van wielen, af-
hankelijk van de belading of de ver-
traging, begrenst. De keuze is dan
tussen het laten blokkeren van voor-
of achterwielen, een keuze voor sta-
biliteit of bestuurbaarheid. In de
EEG-richtlijnen, die ook voor ons
land gelden, heeft men gekozen voor
stabiliteit. Vooral op een nat wegdek
moeten bij krachtig remmen dus eerst
de voorwielen blokkeren. In principe
gebeurt dat ook. Praktijkmetingen
zoals in het kader van dit onderzoek
werden uitgevoerd, wijzen echter uit
dat na verloop van tijd de remkracht-
begrenzer ontsteld raakt. De nuttige
werking neemt daardoor af en het
remgedrag van het voertuig wordt
minder optimaal.

Nuttige voorziening

In het rapport wordt geadviseerd de
afstelling van de begrenzers minder
‘kritisch’ te maken. Dat betekent dat
veranderingen in afstelling, bijvoor-
beeld als gevolg van slijtage, geen al
te grote invloed op de werking heb-
ben. Verder wordt gepleit voor het
ontwikkelen van eenvoudige contro-
le- en bijstelmogelijkheden, die tij-

Het gevaarlijke ‘scharen’ van een
vrachtauto in beeld. In dit geval
opzettelijk veroorzaakt tijdens een
proef, uitgevoerd voor een SWOV-
onderzoek. De achterwielen van de
trekker blokkeerden het eerste. Een
remkrachtbegrenzer behoort dat te
voorkomen.

dens de onderhoudsbeurten kunnen
worden uitgevoerd.

Ondanks de aangegeven tekortko-
mingen is de remkrachtbegrenzer een
nuttige voorziening, zowel voor per-
sonen- als voor vrachtauto's.

Geinteresseerden in het rapport ver-
wijzen wij naar pagina 7

Verlichting van
tunnelingangen

In opdracht van de Dienst Verkeers-
kunde van Rijkswaterstaat zal de
SWOV een probleemanalyse doen in-
zake de verlichting van tunnelingan-
gen. Aanleiding is onder meer de
vraagtekens die ontwerpers van tun-
nels op dit moment zetten bij de hui-
dige normen. Het vraagstuk is actue-
ler geworden vanwege de energiebe-
perkende maatregelen. Het consult
wordt medio 1980 verwacht. o
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Extra risico bij verkeersdeelname ’s nachts

Het aantal ongevallen tijdens nachte -
lijke uren is in Nederland relatief ho -
ger dan overdag. Het juiste verschil
1s echter, bij gebrek aan goede gege-
vens, nog niet vast te stellen.

Wel staat vast dat 's nachts meer do-
den per ongeval voorkomen. De aard
van de ongevallen is dus ernstiger. In
de periode 1970 tot 1977 ontwikkelde
het aandeel van ongevallen 's nachts
zich op het totaal in ongunstige zin,
met uitzondering van een scherpe da-
ling in 1975. Deze daling was waar-
schijnlijk een gevolg van de alcohol-
wet van november 1974.

Dit zijn enkele conclusies uit een
SWOV-bijdrage aan een onderzoek-
groep van de Organisatie van Euro-
pese Samenwerking en Ontwikkeling
(OESQ), die zich bezighoudt met het
opstellen van aanbevelingen voor het
verbeteren van de verkeersveiligheid
's nachts.

Beperkingen

Zoals bij vele onderzoeken is gebruik
gemaakt van de gegevens van door
de politie geregistreerde ongevallen.
Het werkelijke aantal ongevallen, al-
thans die met een andere dan dodelij-
ke afloop, is echter veel hoger. Daar-
bij komt dat de gegevens van de gere-
gistreerde ongevallen niet nauwkeu-
rig kunnen zijn. De rapporterende
politiebeambte kan bijvoorbeeld
maar uiterst zelden tijdens het onge-
val ter plaatse zijn. Dit gebrek aan
goede registratie is en blijft één van
de grootste problemen bij het werk
van de SWOV. Desondanks kunnen
op basis van het bestaande materiaal
de bovenstaande algemene conclu-
sies worden getrokken. Die conclu-
sies zijn mede gebaseerd op een ana-
lyse van meer gedetailleerde gege-
vens over 1975.

Analyse over 1975

Uit gegevens over 1975 bleek dat fiet-
sers 's nachts minder vaak het slacht-
offer waren van een dodelijk ongeval
dan andere verkeersdeelnemers. Jon-
geren, vooral bromfietsers en auto-
mobilisten, waren relatief het meest
betrokken bij ongevallen ’ snachts.
Bij regen vielen de ongevalcijfers an-
ders uit. Zo viel op dat de betrokken-
heid bij ongevallen met de leeftijd op-
liep. Verder bleek dat hoe minder
‘beschermd’ de verkeer sdeelnemer
was, hoe meer extra risico hij liep.
Het aantal ongevallen van bijvoor-
beeld fietsers nam dus sneller toe dan

van automobilisten.

Ook mist verhoogde het risico

's nachts, vooral buiten de bebouwde
kom. IJs en sneeuw daarentegen le-
verden dat jaar s nachts niet meer
problemen op dan overdag.

Alcohol

Bij duisternis was het aandeel van
ongevallen waarbij sprake was van
geconstateerd alcoholgebruik vele
malen hoger dan overdag. De pieken
lagen in de vroege uren van zater-
dag-, zondag- en maandagochtend.

Dat geldt voor alle categorieén ver-
keersdeelnemers. Het waren echter
de jonge automobilisten die ’s nachts
vaak waren betrokken bij een onge-
val waarbij sprake was van alcohol-
gebruik. Dat ligt voor de hand, omdat
ouderen 's nachts relatief weinig
langs de weg zitten. Zoals bekend
neemt het effect van de alcoholwet
van 1974 af.

Geintere seerden in het volledige en -
gelstalige rapport verwijzen wij naar
pagina 7.

Nieuwe projecten

Consulit
openbare verlichting

Van de dienst Verkeerskunde van
Rijkswaterstaat ontving de SWOV de
opdracht om een inventarisatie te
maken van de kennis over het ver-
band tussen openbare verlichting en
de verkeersveiligheid. Is dat verband
meetbaar, hoeveel verlichting is
nodig om de verkeersveiligheid te
bevorderen en wat is de invloed van
energie-beperkende maatregelen.
Verwacht wordt dat het consult eind
1980 klaar is. 0O

Voorlichting aan
gedetineerden

De Directie Gevangeniswezen van
het Ministerie van Justitie is een ex-
perimenteel voorlichtingsprogramma
gestart voor gedetineerden in de ge-
vangenis De Raam in Grave. In De
Raam zitten gedetineerden die zijn
veroordeeld op grond van artikel 26
van het Wetboek van Strafrecht (rij-
den onder invloed).

De SWOV draagt bij aan dit program-
ma met een uiteenzetting over de ge-
volgen van alcoholgebruik voor het
verkeersgedrag en de verkeersveilig-
heid. O
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Nederlanders actieve automobilisten
in het buitenland

Een SWOV-enquéte geeft aan dat Onder verkeersprestatie wordt ver- meter zij dachten tijdens hun laatste
Nederlandse personenauto’s in totaal  staan het totale aantal kilometersdat  verblijf in Nederland te hebben afge-
ongeveer tweemaal zoveel kilome- wordt afgelegd. Zijn die gegevens be-  legd.

ters afleggen in het buitenland, dan kend dan kan men het aantal dodelij- De gegevens van deze enquéte zijn
buitenlandse personenauto’s in ons ke ongevallen — waarover wel goede vergeleken met de cijfers van het
land. Bij vrachtwagens is deze ver- gegevens voorhanden zijn — daarmee =~ CBS omtrent het aantal kilometers
houding zelfs vijf op één. in verband brengen. Dat geeft een van Nederlandse personenauto’s in
Dat zijn de belangrijkste conclusies reéel beeld van het risico voor ver- het buitenland. Voor de gegevens

uit het SWOV-rapport ‘Verkeers- schillende groepen verkeersdeelne- over vrachtwagens kon de SWOV
prestatie van buitenlandse personen-  mers. In dit verband moest onder behalve van de CBS-cijfers ook ge-
auto’s en vrachtauto’s in Nederland'.  meer worden uitgezocht hoeveel bruik maken van de gegevens uit een
Deze enquéte was nodig voor het zo-  kilometers in Nederland door buiten- SHELL enquéte, waaraan de SWOV
genaamde Risico Onderzoek Ver- landers wordt afgelegd. De beste me-  enkele vragen had toegevoegd.
keersdeelnemers in Nederland (RO- thode om daar achter te komen was In het januari-nummer van de

VIN). Dit onderzoek moet duidelijk-  het houden van een enquéte. Buiten- ANWB uitgave Verkeerskunde is
heid brengen over de verkeers- landse bestuurders van personen-en  een artikel over dit rapport opgeno-
prestaties van verschillende groepen  vrachtauto’s werd bij het verlaten men. Geinteresseerden in het rapport
verkeersdeelnemers in Nederland. van ons land gevraagd hoeveel kilo- zelf verwijzen wij naar pagina 7. 0O

Ontwikkeling van de verkeersveiligheid

Minder verkeersdoden in het twee- het langzame verkeer, maar 40% belangrijk deel veroorzaakt door
de kwartaal van 1979 meer bij het snelverkeer de winterse omstandigheden in ja-
De onderstaande op CBS-cijfers nuari en februari. Waarschijnlijk
gebaseerde gegevens hebben een O Het aantal verkeersdodeninde  werden niet noodzakelijke reizen
voorlopig karakter. Verschillen nachtelijke uren steeg met circa minder vaak gemaakt, werd er als
met de definitieve gegevens zijn 10%, overdag was er sprake van gevolg van sneeuw en ijzel minder
mogelijk. Opmerkelijke verschil- een daling van omstreeks 8%. hard gereden en trad er in de keu-
len in de ongevallencijfers tussen ze van het vervoermiddel een ver-
het tweede kwartaal van dit jaar Deze cijfers zeggen nog niets over  schuiving op onder meer ten gun-
en dat van 1978 waren: de ontwikkeling op een langere ste van het openbaar vervoer.

termijn. Daarover kunnen slechts
O Het aantal verkeersongevallen zeer voorlopige veronderstellin- Verder zou de dalende ontwik-
en verkeersgewonden was 5% la- gen worden gemaakt. Indien de keling van het aantal verkeers-
ger cijfers van het gehele eerste half- doden en -gewonden die zich

jaar van 1979 worden vergeleken halverwege 1978 inzette van in-
O Het aantal verkeersdoden daal-  met die van 1978 valt de sterke vloed kunnen zijn geweest.
de met ongeveer 4% daling van het aantal verkeersdo-

den (circa 23%) en van het aantal Geinteresseerden in de volledi-
O Het aantal doden onder het gewonden (circa 16%) op. Ver- ge analyse verwijzen wij naar
langzaam verkeer was ongeveer moedelijk is deze daling voor een pagina 7. m]
een vijfde lager, terwijl dat onder
motor- en scooterrijders de helft
hoger was

1979 wijzigingen
O Uitgesplitst naar leeftijdsgroe- 2e kwartaal t.o.v. 1978
pen trad in de groep van 0-15 jaar
de sterkste daling op: bijna de Totaal aantal ongevallen 13.500 - 5%
helft minder dan in het tweede waarvan met letsel 12.975 - 5%
kwartaal van 1978, In de groep waarvan met dodelijke afloop 525 — 4%
van 20-35 jaar trad de sterkste stij-  Totaal aantal gewonden 15.640 - 5%
ging op: 22% Totaal aantal doden 580 - 4%

Verkeersindex buiten bebouwde kom 145 + 8%
O Binnen de bebouwde kom vie- alleen april
len 23% minder verkeersdoden bij
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Bescheiden, maar positief effect van
hoofdsteun op verkeersveiligheid

Hoofdsteunen in personenauto’s
hebben een positief effect op de ver-
keersveiligheid. Dit effect is oven-
gens ten opzichte van de totale ver-
keersonveiligheid maar gering. Aan-
rijdingen aan de achterzijde van per-
sonenauto’s — bij welk soort ongeval -
len de hoofdsteun zijn taak hoort te
verrichten —behoren namelijk tot de
minst ernstige ongevallen.

Dat was de kern van een advies dat
de SWOV uitbracht aan de afdeling
Bedrijfsgezondheidszorg van de Ne -
derlandse Spoorwegen, die wilde we -
ten of het monteren van hoofdsteu-
nen in personenauto’s van de Spoor -
wegen was te overwegen.

Geen doden

Dit advies is met name gebaseerd op
ongevallenonderzoek van de SWOV
in de jaren 1976 en 1977. Van 8000
personenauto’s die bij een ongeval
waren betrokken, waren 750 van ach-
teren aangereden. In geen van die
gevallen kwam een bestuurder om
het leven. Driekwart van hen bleef
zelfs ongedeerd. De bestuurders die
wel gewond raakten, liepen in totaal
250 letsels op, waarvan de helft nek-
letsel betrof. In minder dan 1 %2van
het aantal nekletsels was sprake van
een ernstige vorm. In alle andere ge-
vallen was het dus licht letsel .
Voorlopige gegevens wijzen uit dat
bestuurders in auto’s met een hoofd-
steun er bij achteraanrijdingen wat
beter afkwamen dan bestuurders in
auto’s zonder deze voorziening.

Kreukelzone

Dat achteraanrijdingen niet zo hard
aankomen voor inzittenden is onder
meer een gevolg van de bijna ideale
kreukelzone die de kofferruimte van
een personenauto doorgaans is.
Daarbij vormt de stoelleuning een
zachte ‘botsomgeving’. Zachter dan
bijvoorbeeld het instrumentenpaneel
of stuurwiel die bij frontale botsingen
door de inzittenden geraakt kunnen
worden.

Een goede hoofdsteun kan de inzit-
tende van een personenauto bij ach-
teraanrijdingen zeker nog wat beter
beschermen.

Geen normen

Een goede hoofdsteun moet voorko-
men dat het hoofd te ver achterover
knikt. De steun moet daarom sterk
genoeg zijn om het hoofd op te van-
gen, zonder het terug te stuiten. Ook

moet de bevestiging van de steun aan
het frame van de stoel deugdelijk
zijn. De uitwendige delen moeten
zacht genoeg zijn om extra letsel, ook
voor de achterpassagiers, te voorko-
men. Verder moet de steun zodanig
in de hoogte afstelbaar zijn dat het
achterhoofd niet lager dan op oor-
hoogte wordt opgevangen. Een bijko-
mende eis is, dat de steun geen hin-
der bij het achteruitkijken veroor-
zaakt.

In Nederland bestaan geen wettelijke
normen waarin deze eigenschappen
zijn verwerkt. Dat kan er mede oor-
zaak van zijn, dat van de aanwezige

Deze foto laat duidelijk zien dat de
kofferruimte van een personenauto
een goede kreukelzone vormt

hoofdsteunen minder effect kan wor -
den vastgesteld dan verwacht, door-
dat de constructie in vele gevallen
niet optimaal is. Voor het vaststellen
van normen is nader onderzoek ver-
eist. Daarbij moet dan de hoofdsteun
als integraal onderdeel van de gehele
stoelconstructie worden beschouwd.
a

Nationaal Verkeersveiligheidscongres 1980

Het Nationaal Verkeer sveiligheids-
congres 1980 zal als onderwerp heb-
ben:

‘De ongelijkheid en ongelijkwaardig-
heid in het verkeer, de risico’s van
confrontaties tussen verkeersdeelne-
mers van verschillende categorie’.
De ANWB en de SWOV zijn, even-
als bij het eerste nationale verkeers-
veiligheidscongres in 1978, initiatief-
nemers voor dit congres, dat op 21,
22 en 24 april 1980 wordt gehouden in
het RAI-congrescentrum in Amster-
dam.

Het onderwerp is gekozen omdat het
merendeel van de verkeersslachtof-
fers nog steeds valt bij ongevallen
met andersoortig verkeer —ondanks

woonerven, fietspaden en andere
voorzieningen die conflicten tussen
verschillende soorten verkeersdeel-
nemers moeten verminderen. De
zwakste partij is bij deze botsingen
vrijwel altijd de dupe.

De ANWB en de SWOV hebben in-
middels vertegenwoordigers van zes-
tien organisaties bereid gevonden om
de subthema’s van het congresonder-
werp nader inhoud te geven en zo aan
de inhoudelijke voorbereiding mee te
werken.

In onder andere de ANWB-uitgave
Verkeerskunde en SWOV-schrift zal
nadere informatie over het congres
volgen.

seeovschrift|Z)s
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Congresagenda

De hieronder vermelde congressen zijn een keuze uit de volledige
SWOV-congresagenda. Alleen congressen die direct met de verkeersveilig-
heid van doen hebben zijn opgenomen. De volledige agenda geeft daarnaast
een overzicht van congressen die de randgebieden van de verkeersveiligheid
behandelen. Ook worden daarin congressen vermeld die later dan april 1980
zullen worden gehouden.

Geinteresseerden in de volledige agenda kunnen deze opgestuurd krijgen
tegen vergoeding van druk- en verzendkosten (zie hiernaast). Nadere inlich-
tingen over de congressen zijn, voorzover voorhanden, verkrijgbaar bij de
SWOV, afdeling Voorlichting, tel 070-694121.

Alle aankondigingen worden onder voorbehoud geplaatst.

De in deze agenda gebezigde afkortingen betekenen het volgende:

CIBS = Chartered Institution of Building Services
IRF = International Road Federation

NOG = Nederlands Oogheelkundig Gezelschap
TRB = Transportation Research Board

Datum, Plaats

7-25 januari 1980
Tempe, AriZona,USA

19 januari 1980
Noordwijkerhout

20-25 januart 1980
Nairobi, Kenya

8 februari 1980
Koblenz, W-Duitsland

18-21 februari 1980
Tucson, Arizona,USA

27-28 februari 1980
Londen, Engeland

12 maart 1980
Londen, Engeland

20 maart 1980
Koblenz, W-Duit Sland

30 maart-2 april 1980
Canterbury, Engeland

Naam congres, onderwerpen

Vehicle Accident Investigation and Reconstruction

School )
Cursus georganiseerd door Arizona State Uni-
ver ity

Ergoftalmologiedag

georganiseerd door werkgroep ergoftalmologie
van het NOG: keuringseisen voor beroepen —
visuele vermoeidheid

4th African Highway Conference
georganiseerd door IRF en TRB: —low volume
roads — international road links — safety, road
signals, road marking and lighting

Entwiisserung von Strassen
Finite Elements in Biomechanics
Symposium at the University of Arizona: soft

tissue mechanics —vehicle injury analysis

Twenty Years of Motorways

policy research future —standards and specifica-

tions — economic and social effects

Road Lighting and Accidents
CIBS-Lighting Division

Verkehrstechnische Grundsitze und Sicherheits-
aspekte bei der Planung von Strassen
kruispunten —woonstraten —verkeersbela Sting

National Lighting Conference CIBS
international lighting standards and de Sign tech-
niques — visual task research

Aanvragen van
rapporten en
andere publikaties
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Over ‘zien’

Het Voorlichtingscentrum Oog &
Bril zond onlangs een brief aan
Minister Tuijnman van Verkeer &
Waterstaat. Daarin vraagt dit insti-
tuut aandacht voor de onvoldoende
eisen die gesteld worden aan het ge-
zichtsvermogen van kandidaten voor
het rijbewijs. Met name het diepte-
zicht en de ruimte van het gezichts-
veld komen in de beoordeling niet
aan bod, aldus het centrum. Het stelt
dat liefst een zesde deel van het aan-
tal verkeersdeelnemers door bepaal-
de oogafwijkingen onvoldoende ziet
om veilig te kunnen rijden.

Het is niet de eerste keer dat Oog &
Bril dergelijke stellingen naar voren
brengt. Het is ook niet de eerste keer
dat de SWOV kenbaar maakt daar-
mee wat moeite te hebben.

Niemand zal ontkennen dat een goe-
de visuele waarneming van belang is
bij het besturen van een voertuig.
Het gaat hier echter om ingewikkelde
processen van informatieverwerking
in de hersenen die niet zonder meer
gelijkgesteld kunnen worden met het
beschikken over een goed gezichts-
vermogen. Afwijkingen hierin kun-
nen tot op zekere hoogte worden ge-
compenseerd door de bestuurder
zelf. En dat kan niet ‘even’ door oog-

EpBRFIEEE
o
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arts of opticién worden gemeten!
Daar komt bij dat aan de hand van
ongevallencijfers ook niet 1s aange -
toond dat afwijkingen van de ogen
oorzaak zijn van veel ongevallen.
Dat neemt niet weg, dat de ogentest
tijdens het rijexamen verbeterd kan
worden. Dit in het kader van ‘alle
beetjes helpen’. De huidige test die
door de examinator van het CBR
wordt afgenomen —~het op 25 meter
afstand laten lezen van een nummer-
bord —is onvoldoende. Dat conclu-
deerde ook de Werkgroep Gezichts-
vermogen en Verkeersveiligheid,
waarvan de SWOV deel uitmaakte,
in een uit 1974 daterend advies aan de
toenmalige Minister van Volksge-
zondheid en Milieuhygiéne. Maar
ook dat gebeurde tezamen met de
duidelijke constatering dat gezichts-
vermogen en verkeersveiligheid
slechts beperkt verband met elkaar
houden.

Verzwaring van de eisen omtrent ge-
zichtsvermogen is zinvol indien cor-
rigeerbare oogafwijkingen kunnen
worden opgespoord. Maar voorko-
men moet worden dat groepen men-
sen met oogafwijkingen op twijfel-
achtige gronden de rijbevoegdheid

zou worden onthouden. (m]

Handleiding Aanpak
VOC gereed

Dit voorjaar installeerde Minister
Tuynman van Verkeer en Waterstaat
de Werk- en Stuurgroep Verkeerson -
gevallenconcentraties (VOC). Bin-
nen de gestelde termijn van zes
maanden is de Werkgroep erin ge-
slaagd een handleiding te produceren
voor de aanpak van dergelijke con-
centraties, plaatsen waar veel onge -
vallen gebeuren.

Half januari zal de handleiding door
de Directie Verkeersveiligheid
(DVV) worden verspreid onder een
grote groep van betrokkenen bij de
verkeersveiligheid. De DVV trad op
als codrdinator bij het tot stand ko-
men van de handleiding. In haarin-
formatiebulletin, Berichten over
Verkeersveiligheid, zal omstreeks
dezelfde tijd een uitgebreid artikel
over de handleiding worden gepubli-
ceerd.

De SWOV, die zowel in de Werk- als
in de Stuurgroep was vertegenwoor-
digd, heeft inmiddels van de DVV
opdracht gekregen om een onder-
zoeksopzet te maken voor een
evaluatieplan van de handleiding.

]
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