
Rol vrachtwagen in 
verkeersonveiligheid nader belicht 
Botsingen met stilstaande vrachtwagens dragen relatief 
belangrijk bij aan de verkeersonveiligheid. Ze veroorzaken 
meer dan 20% van alle doden en ernstig gewonden, die vallen 
bij ongevallen met vrach twagens (in 1982 200 van de 900, bij 
personenauto's is dit 4%: 360 van de 9000). In 40% van de 
gevallen betrof het stilstaande opleggers of aanhangwagens. 
Deze gegevens kwamen naar voren tijdens een 
SWOV -presentatie ter gelegenheid van de introductie van een 
nieuw soort spatlap die het opwerpen van water door 
vrachtwagens onderdrukt. 

De SWOV vermoedt dat 
duisternis en lossende en 
laden de vrachtwagens hier 
een belangrijke rol spelen 

Riskante situaties 
In de presentatie werd inge
gaan op de rol van de vracht
wagen in de verkeersveilig
heid. Dit voertuig heeft een 
aantal kenmerken die in sa
menhang met hun omgeving 

(andere verkeersdeelne
mers en verkeerssituaties) 
riskante situaties kan ople
veren: de afmetingen, de 
massa (tot 50 keer zo zwaar 
als een personenauto, tot 
800 keer zo zwaar als een 
voetganger), de agressieve 
bouw (grote stijfheid, geen 
kreukelzones en veel plaat
sen waar men onder of tus
sen kan raken). Verder kan 

de slechte stroomlijn wind
verstoringen veroorzaken 
die kleinere weggebruikers 
in de problemen kunnen 
brengen. Daarbij hebben 
vrachtwagens een relatief 
slechte wegligging en er tre
den grote verschillen op in 
rijgedrag tussen geladen en 
ongeladen toestand. Het 
remsysteem is ingesteld op 
een compromis hiertussen . 
Dat leidt tot relatief povere 
remprestaties en - wat mis
schien nog wel ernstiger is -
een gebrek aan stabiliteit 
tijdens het remmen, wathet 
gevreesde 'scharen' kan ver
oorzaken. Tel daar het ge
ringe acceleratievermogen 
en het vaak slechte uitzicht 
naar achteren en opzij bij op 
en het probleem is al aardig 
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compleet. 
Vrachtwagens veroorzaken 
per afgelegde afstand dan 
ook belangrijk meer doden 
onder andere verkeersdeel
nemers dan andere voertui
gen (m.u.v. de bus). Vijf 
keer meer dan bijvoorbeeld 
personenauto's. 

Mogelijke maatregelen 
Op korte termijn kan voor 
vrachtwagens aan de vol- I> 



vervolg van pag. 1 

gende maatregelen worden 
gedacht: 
- Het toepassen van Anti
Blokkeersystemen , die het 
optimaal gebruik van het 
remsysteem bevorderen en 
'scharen ' voorkomen. Niet 
goedkoop, maar één nood
remming kan al betekenen 
dat het systeem zichzelf door 
de veel geringere bandenslij
tage terugbetaalt. 
- Het verbeteren van het 
uitzicht van de bestuurder 
naar opzij en naar achteren. 
Jaarlijks vinden zo'n 20 tot 
25 fietsers en bromfietsers in 
Nederland de dood door 
botsingen met rechtsaf
slaande vrachtwagens. Er 
worden steeds betere spie
gelsystemen gemonteerd, 
maar nog niet algemeen. 
- Het verminderen van 
spat- en sproeiwater (zie ook 
SWOVschrift 21) door het 
gebruik van effectieve spat
lapsystemen, in combinatie 
met het afschermen van wie
len en het monteren van 
windgeleiders op het cabine
dak. Dit laatste veroorzaakt 
minder turbulenties en dus 
minder sproeiwater. De in
vesteringen in deze voorzie
ningen resulteren ook in la
gere brandstof- en schoon
maakkosten . 
Op langere termijn moet 
worden gedacht aan het al
gemeen toepassen van stroe
ve, veel waterafvoerende 
wegdekken. Die beperken 
zowel het opwerpen van wa
ter als het aantal sliponge
vallen (ook kostenbespa
rend!) en de hinderlijke re
flecties van lichten. Zeer 
open asfaltbeton voldoet 
aan deze eisen . 
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De combinatie van een effec
tl'et spatlapsysteem en wind
gel eïders kan snel worden in
gevoerd. 

De toekomst 
Doorook de onderzijde van 
de Vrachtwagen af te scher
men met zijbeplating en 
boegschorten kan in de toe
komst de stroomlijn nog ver
der verbeteren . Hierdoor 
neemt het brandstofver
bruik nog verder af. Het 
voorkomt ook dat kleinere 
weggebruikers ergens onder 
of tussen kunnen raken. Aan 
de voor- en achterzijde van 
de vrachtwagen zouden, in 
combinatie met een daar 
verkort chassis, kreukelzo
nes kunnen worden inge
bouwd. Goed vormgegeven 
kunnen die ook weer bijdra
gen aan verdere brandstof
besparing. Andere voorzie
ningen aan de 'vrachtwagen 
voor de toekomst': een opti
maal en meezwenkend spie
gelssysteem, een systeem 
om het beknellen van mens 
en voorwerp bij het achteruit
rijden te voorkomen, auto
gordels voor de inzittenden 
en goede blusmaterialen . 
Zo'n vrachtwagen zal na
tuurlijk duurder zijn, maar 
ook aanmerkelijk zuiniger 
(en dus goedkoper in exploi
ta tie) en veiliger. 
Over enige tijd zal de SWOV 
een probleemanalyse m.b.t. 
vrachtwagens uitbrengen . 

Vrachtwagens: onze aan
dacht meer dan waard 
(R-85-3) 
W. K. H. Krop & J. P. M. 
Tromp; 8 blz.; f 7,50; bestel
len zie blz. 7. 

De bezetting van 
voertuigen door de jaren heen 

Gegevens over het verkeer 
2Ijn onmisbaar bij het onder
loek naar verkeersveilig
heid. Alleen dan kan men 
hoeveelheden verkeer rela
teren aan ongevallengege
vens, zodat iets kan worden 
gezegd over de relatieve om
vang van de verkeersonvei
ligheid. Daarvoor moet on
der meer inzicht zijn in het 
aantal reizigerskilometers . 
Om die te kunnen bereke
nen moet de bezettingsgraad 
van motorvoertuigen be
kend zijn. De SWOV meet 
die sinds 1968. Onlangs zijn 
de uitkomsten gepubliceerd 
over de ontwikkelingen van 
1976 tot en met 1984, een 
periode waarin steeds met 
dezelfde methode is ge
werkt. 
Er zijn bij die metingen over
dag zeven categorieën voer
tuigen geobserveerd op vier 
soorten wegen: een snelweg, 
een regionale weg, een 'toe
ristische' weg en wegen bin
nen de bebouwde kom. 
De bezetting blijkt terug te 
lopen met het toenemen van 
het voertuigbezit. De gemid
delde bezettingsgraad van 
personenauto's ligt ver on
der de 2 personen (in het 
oosten ± 1,8, in het wes
ten ± 1,5), bij mini-bussen 

net onder de 2, bij bestel
wagens op l,S, bij vracht
wagens op ongeveer 1,25, 
bij motorfietsen op minder 
dan 1,2, bij bromfietsen op 
1,1 en bij fietsen op minder 
dan 1,05. Meer dan de helft 
van de auto's heeft geen pas
sagier. 
Er zijn belangrijke verschil
len in tijd en plaats: in week
einden , vooral op zondag is 
de bezetting relatief hoog; 
de 'toeristische' route kent 
de hoogste bezettingsgraad, 
gevolgd door de snelweg, de 
regionale weg heeft dezelf
de, relatieflage cijfers als de 
wegen binnen de bebouwde 
kom. 
In het ANWB-blad Ver
keerskunde is een artikel 
over dit onderwerp opgeno
men. 

De bezetting van voertuigen 
jaarlijks gemeten 
S. Harris; 15 blz; f 10,00; 
bestellen zie blz . 7. 

Niet alleen hoeveelheid, ook 
bezetting van belang. 
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Voorzichtig met hooggeplaatste remlichten 
Voorzichtigheid is geboden bij het beoordelen van het 
positieve effect dat in de V.S. wordt voorspeld bij het 
toepassen van hooggeplaatste remlichten op personenauto's. 
Er zijn namelijk ook aanwijzingen dat het effect marginaal 
en zelfs negatief kan zijn. De effecten van de verplichtstelling 
in de V. S. en de ontwikkelingen in de Bondsrepubliek kunnen 
meer zekerheid geven. Aldus de SWOV in een consult aan 
de Nederlandse Vereniging de Rijwiel en Automobiel 
Industrie RAL 

Hoog en centraal geplaatst remlicht vanaf 1986 verplicht in 
de VS. 

Deze opdracht van de RAl 
vormt een onderdeel van het 
programma dat de SWOV 
in 1984 uitvoerde in op
dracht van haar drie particu
liere subsidiegevers, de 
ANWB, NVV A (de Neder
landse Vereniging van Auto
mobielassuradeuren) en 
RAl (zie ook blz. 4 en 7) . 

Centraal geplaatst 
De hooggeplaatste remlich
ten worden in de V.S. in 
1986 verplicht gesteld bij 
personenauto's. Die beslis
sing is genomen na een expe
rimenteel onderzoek naar 
de ongevalsbetrokkenheid 
van geselecteerde groepen 
voertuigen die speciaal voor 
dit doel met hooggeplaatste 

remlichten waren uitgerust. 
Uiteindelijk ging de voor
keur uit naar één centraal 
hooggeplaatst licht, nadat 
bleek dat alternatieven min
der effect hadden. Er werd 
een afname vastgesteld van 
50°,6 achteraanrijdingen bin
nen de beperkte groep voer
tuigen. Dit rekende men 
vervolgens door voor de lan
delijke situatie. Men voor
spelt tevens een aanzienlijke 
afname van het aantal letsel
ongevallen . 

Tweemaal hooggeplaatst 
In de Bondsrepubliek zijn 
hooggeplaatste remlichten, 
in tegenstelling tot ons land, 
nog steeds toegelaten. Om 
niet duidelijke redenen is 

men hier uitgegaan van een 
systeem met twee hoogge
plaatste lichten. Uit het on
gevallenonderzoek dat is 
uitgevoerd is geen duidelijke 
vermindering gevonden in 
het aantal kop/staartbotsin
gen. Men ziet dan ook geen 
aanleiding deze lichten ver
plicht te stellen, maar even
min om ze te verbieden. 

Tegenspraak 
Het Duitse onderzoek meldt 
een verkorting van de reac
tietijden, juist voor de be
stuurders van die voertuigen 
die verder verwijderd zijn 
van het als eerste remmende 
voertuig. Het Amerikaanse 
onderzoek wijst juist op op
merkelijke verkortingen bij 
voertuig bestuurders vlak 
achter het remmende voer
tuig. 
Het Amerikaanse onder
zoek duidt vooral op vermin
dering van materiële schade . 
Men concludeert daaruit dat 
in theorie dan ook de letsel
ernst wel zal afnemen. 
De tegengestelde conclu
sies , de vraag of de Ameri
kaanse resultaten over
draagbaar zijn op de Neder
landse (of Europese) situatie 
en de beperkte omvang van 
het Duitse onderzoek geven 
voldoende aanleiding tot 
twijfel. 

Alles overziend zijn er 
geen argumenten aanwe
zig deze remlichten, anders 
dan op grond van de wet te 
verbieden, maar nog minder 
om het gebruik aan te moe 
digen. Het werkelijke effect 
van deze remlichten is nog 
steeds niet duidelijk. De 
vraag is overigens of de aan
dacht uitsluitend naar 
hooggeplaatste remlichten 
zou moeten uitgaan. Deze 
vormen immers een inte
graal onderdeel van de ge
hele problematiek van ver
lichting en signalering van 
voertuigen. 
Het lijkt trouwens nuttig de 
regelgeving over voertuig
verlichting en -signalering 
op Europees niveau aan te 
pakken. 
Intussen zou aandacht gege
ven kunnen worden aan een 
ander fenomeen, het gor
dijntje voor de achterruit, 
dat zelfs onder de normale 
zichtomstandigheden het 
uitzicht van volgend verkeer 
belemmert. Dit beïnvloedt 
het zogenaamde 'volgge
drag' in negatieve zin. 

Hooggeplaatste remlichten 
(R-85-49) 
Ing. J. A. G. Mulder; circa 
50 blz .; f 17,50 ', bestellen 
zie blz. 7 . 

De SWOV en het 
(middel)lange termijn beleid 
De Directie Verkeersveilig
heid (DVV) van het Ministe
rie van Verkeer en Water
staat heeft de SWOV uitge
nodigd deel te nemen aan de 
Beleidsgroep Verkeersvei
ligheid. Deze werkgroep, 
bestaande uit medewerkers 
van de DVV en de SWOV, 
moet het verkeersveilig -
heidsbeleid voor de ko
mende jaren voorbereiden. 
Hierbij wordt de door de 
SWOV ontwikkelde dyna -
mische systeembenadering 
toegepast. Er zal een jaar
lijks aan te passen, 4-jarige 
toekom !tverwachting wor 
den geproduceerd, het 
Meerjarenplan Verkeersvei
ligheid. Dit geeft in concreto 
het beleid aan voor het eerst -

komende jaar en de grot e 
lijnen voor de daarna vol
gende jaren. 
Inmiddels heeft d e Beleids
groep een SWOV-voorstel 
aanvaard voor een pro
bleemgerichte aanpak. Als 
eerste onderdeel daarvan 
worden, op basis van poli
tiek en maatschappelijk be 
paalde aandachtsgebieden 
en van gegevens over de ver
keersonveiligheid, pro
bleemgebieden bepaald ,die 
vervolgen s zull en worden 
geanalyseerd. 
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Organisatorische veranderingen in het 
basisonderwijs niet zonder gevolgen voor de verkeersveiligheid 

Het invoeren van het continurooster, gecombineerd met een 
latere aanvangstijd van scholen 's ochtends, zal jaarlijks tot 
130 ernstige gewonden kunnen schelen. Een voorbeeld van 
de effecten van een mogelijke organisatorische verandering 
in het basisonderwijs op de verkeersveiligheid van kinderen. 
Er staan meer wijzigingen op stapel of ter discussie. Reden 
genoeg voor de ANWB om de SWOV te vragen 
verwachtingen op te stellen voor de effecten daarvan op de 
verkeersveiligheid. 

Mogelijke wijzigingen 
Er is momenteel veel sprake 
van sluiten of fuseren van 
scholen . Dit zal tot gemid
deld langere schoolroutes 
leiden, met meer drukke 
wegen die moeten worden 
overgestoken. Ook kan het 
tot gevolg hebben dat het 
laten brengen en halen met 
de auto en het gebruik van 
het openbaar vervoer , maar 
ook dat van de relatief ris
kante fiets zal toenemen. 
Het opschuiven van de aan 
vangstijd met een half uur 
(meer licht, ontlopen van de 
spits) kan in de wintermaan
den naar schatting ongeveer 
10 ernstig gewonden per jaar 
besparen. Het gevaar is wel 
dat de ouders de kinderen 
minder gaan begeleiden en 
dat meer gebruik gemaakt 
gaat worden van de fiets. 
Door de aanvangstijd op te 
schuiven zullen de overige 
tijden meeschuiven of kan 
de middagpauze worden be
kort. Het 's middags een 
half uur later eindigen kan 
naar schatting een besparing 
van maximaal 70 ernstig ge
wonden betekenen, doordat 
kinderen dan korter buiten 
kunnen spelen . 

middagpauze wordt dan 
sterk teruggebracht en de 
leerlingen krijgen op school 
de gelegenheid om te eten 
en zich te ontspannen. Het 
al aangegeven maximale ef
fect is te verwachten door dit 
rooster te combineren met 
het opschuiven van de aan
vangstijd met een half uur. 
Dit voorkomt dat de school 
eerder eindigt , wat weer een 

keersveiligheid van kinde
ren: het verbeteren van 
schoolroutes, educatie e.d .. 
De gegevens uit dit consult 
kunnen helpen bij het bestu
deren van dergelijke maatre
gelen, waarbij ook andere 
gegevens dan de hierboven 
gepresenteerde interessant 
zijn : 
- 's Middags bij het uitgaan 
van de school is het aantal 
slachtoffers onder school
kinderen groter dan in de 
ochtendspits. 
- Een belangrijk deel van 
de 6 tot 9-jarigen die op weg 
van of naar school betrok
ken raakt bij een ernstig on
geval rijdt op de fiets . 
- Het effect van toename 
van het overblijven wordt 

verdient daarom aanbeve -
1ing te komen tot aanvul
lende gegevensverzameling . 

Dit consult heeft slechts be 
trekking op het basisonder -
wijs. Ook bij het voortgezet 
onderwijs is sprake van ver 
anderingen, die zeker ook 
effecten zullen hebben op de 
verkeersveiligheid . Nader 
onderzoek hiernaar lijkt ge 
wenst. 
In het ANWB-blad Ver
keerskunde is een artikel 
over dit onderwerp opgeno
men. 

De recent ingevoerde ver
plichting voor scholen om 
tussen de middag mogelijk
heden te bieden om over te 
blijven, kan tot een belang
rijke vermindering van de 
verkeersexpositie van kinde
ren leiden. Zouden alle 
scholieren hiervan gebruik 
maken dan kan dat een jaar
lijkse besparing van 120 ern
stig gewonde slachtoffers 
betekenen, ervan uitgaande 
dat de kinderen dan tussen 
de middag in verkeersvrije 
ruimten kunnen spelen. 

Een verkeersveilige schoolomgeving is van groot belang bij het overblijven. Hier is een aan 
een school grenzende straat autovrij gemaakt. 

Het zogenaamde continu
rooster zal ook tot besparin
gen leiden . De duur van de 
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negatief effect heeft . Dit 
kan maximaal 130 ernstig 
gewonden schelen of 8% 
van alle slachtoffers in de 
groep van 4 tot en met 12 
jaar. 

Keuze probleemgebieden 
Op dit moment is men op 
diverse gebieden bezig met 
het verbeteren van de ver -

voor een belangrijk deel be
paald door een verkeersvei
lige ~hoolomgeving . 
Een probleem bij het opstel
len van dà consult was dat 
het niet mogelijk bleek over 
een aantal onderwerpen 
(goede) gegevens te krijgen. 
Zo zijn er nauwelijks gege
vens over de verkeersmobili
teitvan 0 tot 12-jarigen. Het 

Effecten van schooltijden en 
afstanden op de verkeerson
veiligheid van leerlingen van 
het basisonderwijs (R-84-30) 
A . Blokpoel;73blz.;f 20 -; 
bestellen zie blz. 7. 
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Alcoholwet heeft nog steeds effect, opsporing kan effectiever 
- De alcoholwet van 1974 heeft nog steeds effect. In de 
periode 1975 tot en met 1983 bleef het alcoholgebruik van 
automobilisten tijdens weekeindavonden en -nachten vrij 
stabiel op een lager niveau dan vóór de wetswijziging. Nu 
heeft één op de acht à ne&en automobilisten te veel op, dat 
was ooit één op de zes a zeven. 
- Verreweg de meeste bestuurders onder invloed zijn 
mannen . Er zijn aanwijzingen dat het aandeel van vrouwen 
blijft toenemen . 
- In 1983 mocht 80°6 van de !taandegehouden 
automobilisten met een strafbare hoeveelheid alcohol in het 
bloed na een test op een blaaspijpje gewoon doorrijden. De 
betrappingskans kan door gebruik van elektronische 
selectieapparatuur sterk worden vergroot. 
- Automobilisten met (iets) meer dan 0,5 promille alcohol 
in het bloed worden maar één op de zeven keer betrapt. 
Boven de 1 promille neemt de kans toe tot één op drie. 
- Opmerkelijk is dat in het zuiden nu evenveel 
automobilisten onder de invloed worden aan,- . .vffen 
- ongeveer 13°6 - als in het westen en oosten', _'13ederland. 
In 1977 was dat anderhalf maal zo hoog. In Groningen, 
Friesland en Drenthe, waar dit aantal altijd al relatief laag 
was, is een verdere afname vastgesteld tot circa 5°6 . 
- Omdat er algemene vermoedens zijn over groot 
drankgebruik in sportkantines, is in 1983 voor het eerst 
bijgehouden of onder de automobilisten in de 
weekeindnachten ook sportkantinebezoekers waren . Op 
het tijdstip van onderzoek bleek dit 5°6 te zijn, waarvan 
niet minder dan 21 °6 te veel had gedronken. 

Enkele conclusies uit onder
zoek dat de SWOV heeft 
opgezet en begeleid en dat 
werd uitgevoerd door de 
Dienst Sociaal Wetenschap
pelijk Onderzoek (DSWO) 
van de Rijksuniversiteit Lei
den. Opdrachtgever was de 
Directie Verkeersveiligheid 

van het Ministerie van Ver
keer en Waterstaat. 

Onaanvaardbaar 
Nog altijd is het alcoholge
bruik in het verkeer maat
schappelijk onaanvaardbaar 
hoog . Aangenomen mag 
worden dat het totaal aantal 

ritten 'onder invloed' vele 
malen groter is dan de 50.000 
gevallen die Justitie jaarlijks 
te behandelen krijgt. Ook 
het totale aantal ongevallen 
waarbij sprake is van alco
holgebruik is hoger dan de 
100b die de politieregistratie 
aangeeft. 
De SWOV is bezig met het 
ontwikkelen van een effec
tievere bestrijdingsmethode 
van alcohol in het verkeer, 
mede op basis van een vorig 
jaar afgeronde studie naar 
het politietoezicht en het 
gedrag van verkeersdeelne
mers (zie SWOVschrift 20). 
Samen met DSWO worden 
drie onderzoeken uitge
voerd: een gedragsonder
zoek, zowel onder automo
bilisten als onder politie
mensen en een studie naar 
de beste tijden en plaatsen 

Grafiek: ontwikkeling van 
het percentage automobilis 
ten dat gedurende weekeind
avonden en -nachten meer al 
cohol in het bloed had dan de 
wettelijke limiet (0,5 promil
le). 

van alcoholcontroles. Ver
der doet de SWOV onder
zoek naar de aanwezigheid 
van alcohol en medicijnen 
bij verkeersslachtoffers die 
in een ziekenhuis terechtko 
men. 
Rapportage is in 1985 en 
1986 te verwachten. 

Alcohol in het verkeer 
(R-84-34) 
20 blz.; f 10,00; bestellen 
zie bI. 7; bestellen zie blz. 7. 

Blaaspijpje nog niet van de baan 
In de pers zijn berichten verschenen dat het blaaspijpje 
definitief zou zijn afgeschaft. Dit is echter niet het geval. 
Wel heeft de Ministerraad het besluit genomen de 
bloedproef, bedoeld voor de bewijsvoering, versneld te 
vervangen door ademanalyse. 
Het blaaspijpje wordt gebruikt in de opsporings- of 
selectiefase, bij de alcoholcontroles zelf. Dit 
onnauwkeurige instrument wordt evenwel door de 
politiekorpsen in hoog tempo vervangen door de veel 
nauwkeurigere elektronische selectie-apparatuur. , 
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Verkeersonveiligheid blijft stabiel 
streerde gewonden steeg 
nauwelijks. 

een relatief gunstig beeld . 
Niet meer doden dan in 1983 
en duidelijk minder gewon
den. Dat wordt echter 
vooral veroorzaakt door uit
zonderlijk lage aantallen in 
mei. Meer gegevens zijn te 
vinden in de tabel hieronder. 

De periodieke 
keuring en de 
onderhouds 
toestand 

Nederland is binnenkort een 
autokeuring rijker, de Alge
mene Periodieke Voertuig
keuring (APK-2). Die APK 

De verwachting dat het aan
tal verkeersdoden in 1983 
weer bijna 1800 zou bedra
gen is - gelukkig - niet uitge
komen. Dankzij relatief 
gunstige ontwikkelingen in 
het laatste kwartaal, kwam 
het totaal uit op 1756, toch 
nog bijna 50 doden meer dan 
in 1982. Het aantal geregl·-

Als gevolg van verwerkings
problemen bij de Dienst Ver
keersongevallenregistratie 
zijn de gegevens over 1983 pas 
onlangs bekend geworden. 
Het eerste half j aar van 1984, 
waarover inmiddels ook al 
gegevens bekend zijn, biedt , zal effect hebben op de vei-

totaal wijzigingen totaal1e wijzigingen 
1983 t.o.v. 1982 halfjr. '84 t.o.v. '83 

Totaal aantal ongevallen 45.646 +0,3% 20.425 - 6,0% 

waarvan met letsel 44.026 +0,2% 19.680 - 6,0% 
dodelijke afloop 1.620 +3,3% 745 - 1,0% 

Totaal aantal gewonden 52.471 +0,5% 23.500 - 6,0% 

Totaal aantal doden 1.756 +2,7% 815 0 

Verkeersindex buiten 
de bebouwde kom 102 +2,0% 102 + 2,0°,6 

De bovenstaande, op CBS-cijfers gebaséerde gegevens hebben een voorlopig karak
ter. Verschillen met de definitieve gegevens zijn mogelijk. 

Anti-verblindingsschermen en verkeersveiligheid 
Iedere weggebruiker weet 
wel hoe hinderlijk verblin
ding door de koplampen van 
tegenliggers kan zijn . Op 
wegen met dubbele rijbanen 
doet het zich vooral voor bij 
smalle tussenbermen, de 
aanwezigheid van parallel
wegen en in bochten. Anti
verblindingsschermen lijken 
hier te kunnen helpen, zo 
stelt SWOV-onderzoeker 
Dr. ir. D. A. Schreuder, in 
een artikel dat verscheen in 
het blad Wegen . Hierin is hij 
nagegaan wat er bekend is 
over de effecten van de 
schermen, aangebracht op 

de middenberm. 
Er zijn aanwijzingen dat 
anti-verblindingsschermen 
een bescheiden positieve 
invloed hebben op de ver
keersveiligheid. Uit prak
tijkervaring blijkt dat derge
lijke schermen inderdaad 
verblindingshinder vermin -
deren . De vrees dat door het 
toepassen van de schermen 
het gebruik van grootlicht 
zal toenemen wordt niet be
vestigd, het tegendeel is eer
der het geval. Schreuder 
stelt dat de geometrie van de 
schermen op eenvoudige 
wijze uit de vereiste verblin-

dingsreductie en uit de geo 
metrie van de situatie kan 
worden afgeleid. 
Nader onderzoek, toege
spitst op de Nederlandse 
omstandigheden, is wel ge
wenst. 

Enige opmerkingen omtrent 
anti-verblindingsschermen 
op middenbermen (R-84-35) 
Dr. ir. D. A. Schreuder; 10 
blz. ; f 7,50 ; bestellen zie 
blz. 7. 

SWOV ingeschakeld bij onderzoek RVV 
kers van de Directie Ver
keersveiligheid en de 
SWOV betrokken zijn, on
der verantwoordelijkheid 
van McKinsey. Verwacht 
wordt dat april a.s . de rap
portage over de eerste fase, 
'Inventari lering gegevens 
en ontwikkelen denkmodel " 
gereed zal zijn. 

ligheid, het milieu en de on
derhoudstoestand van het 
Nederlandse wagenpark. 
Het is uiteraard zinvol om te 
weten wat die effecten pre
cies zijn. We weten al dat het 
effect op de verkeersveilig
heid slechts klein en moeilijk 
meetbaar zal zijn. Om toch 
een relatie te kunnen leggen 
heeft de Rijksdienst voor 
het Wegverkeer de SWOV 
gevraagd een methode daar
voor te ontwikkelen. Aller
eer ~ moet daarvoor inzicht 
zijn in de vraag in hoeverre 
de APK effect heeft op de 
onderhoudstoestand van 
personenauto's. Het is hier
bij van belang de resultaten 
van trendmatige veranderin
gen in de samenstelling, 
kwaliteit en gebruik van het 
wagenpark te scheiden van 
het APK effect. Door groe
pen voertuigen met dezelfde 
kenmerken vóór en na het 
invoeren van de maatregel 
te vergelijken, is het moge
lijk dit laatste te isoleren. 
Hierbij spelen de voer-
tuigleeftijd, de jaarkilome
trage , maar ook de sociale 
status van de bezitter (die 
van invloed is op het onder
houd) een rol. 
De gegevens zullen aselect , 
langs de weg door de politie 
moeten worden verzameld 
en ongeveer 1000 voertuigen 
per leeftijdsklasse (> 10 
jaar, 7 -10 jaar en 4-7 jaar) 
moeten omvatten. 

Onderzoek naar de relatie 
tussen Algemene Periodieke 
Voertuigkeuring (APK) en 
de verkeersveiligheid 
(R-84-36) 
J. P. M. Tromp; 37 blz.; 

De Raad voor de Verkeers
veiligheid had duidelijke kri
tiek op het Nationaal Plan 
Verkeersveiligheid dat de 
regering het afgelopen jaar 
presenteerde. Kern van de 
kritiek was dat er geen po
ging was gedaan antwoord 
te krijgen op de vraag wat de 
samenleving bereid is te be
talen voor de verkeersveilig
heid. Tegelijkertijd bood de 

Raad aan een begin te ma
k ~ met een discussiestuk 
daarover. Het Ministerie 
van Verkeer en Waterstaat 
heeft dit idee samen met de 
Raad verder uitgewerkt. 
Het bureau McKinsey & 
Co. heeft opdracht gekregen 
voor een onderzoek naar de 
door de Raad opgebrachte 
vraag. Er is een werkwijze 
gekozen waarbij medewer-

f 15, -; bestellen zie blz. 7. , 
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De Verenigde Staten: verkeersveiligheidsparadijs? 
Op weinig gebieden worden 
de V.S. zo geprezen als op 
dat van het verkeer: er wordt 
zo plezierig gereden. Minder 
agressief' met als resultaat 
een rustiger verkeersbeeld. 
In de Bondsraad van de 
ANWB werd dit ook naar 
voren gebracht. Daarom 
vroeg de ANWB de SWOV 
na te gaan of dat rustigere 
verkeersbeeld ook van (po
sitieve) invloed is op de ver
keersonveiligheid . 
De SWOV heeft zich be
perkt tot het bekijken van 
enkele verkeersonveilig
heidsgegevens en mogelijke 
verklaringen voor de ver
schillen in onveiligheid. 

Tal van verschillen 
Het verkeer in de Verenigde 
Staten is een belangrijker 
doodsoorzaak dan in Neder
land. Per 100.000 inwoners 
vielen in de V.S. in 198218,8 
doden in het verkeer, tegen 
11,9 in Nederland. Per 
10.000 voertuigen is het aan
tal doden in de V.S. echter 
iets gunstiger: 2,7 tegen 2,9. 
Het aantal doden per 
100.000 voertuigkilometers 
zou in de VS wel eens wat 
groter kunnen zijn dan in 
ons land, zowel onder alle 
verkeersdeelnemers als on
der personenautobestuur
ders . 
Er zijn tal van verschillen 
tussen het verkeer in beide 
landen. Om enkele opval
lende kenmerken van het 
Noordamerikaanse verkeer 
te noemen: 
- de langdurige ervaring 
van veel verkeers
deelnemer Smet 
de auto', 

- de minimum leeftijd voor 
het besturen van een perso
nenautodieveelal16jaaris; 
- de samenstelling van het 
personenautopark: Ameri
kaanse auto's hebben vaak 
een minder goede weglig
ging, maar betere bots eigen
schappen. Daar staat weer 
tegenover dat het wagen
park grote verschillen in 
massa kent; 
- het klimaat (in grote delen 
van de V.S. komen strenge 
winters voor); 
- het draagpercentage van 
de autogordel en de motor
helm, dat relatief laag is. 
Slechts over die laatste twee 
factoren, waarvan bewezen 
is dat ze grote invloed heb
ben op de ernst van het let
sel, zijn bruikbare gegevens 
bekend. De autogordel 
wordt in de VS door onge
veer 15° (, van de bestuurders 
gedragen en in ons land door 
zo'n 45°(, binnen en 65°,(, 
buiten de bebouwde kom. 
De motorhelm in Nederland 
kent een draagpercentage 
van vrijwel 100°,(" in de VS 
variëren de percentages per 
staat, maar zijn gemiddeld 
belangrijk lager. Overigens 
gold de helmdraagplicht in 
vrijwel alle staten tot 1975, 
maar daarna is deze weer 
vaak teruggetrokken. 

Volgens de regels? 
Er zijn dus allerlei omstan
digheden die zowel een posi
tieve als negatieve invloed 
op de verkeersveiligheid in 
de VS hebben. 
Is een ver-

schil in rijstijl daarop ook 
van invloed? En rijdt men in 
de VS eigenlijk wel rustiger? 
Amerikaanse wagens lok
ken zeker een rijgedrag uit, 
dat rustig oogt. Daarbij 
wordt er in de VS minder 
van rijstrook gewisseld (het 
'keep your lane' systeem) en 
zijn de snelheidsverschillen 
kleiner. Voeg daarbij het 
nagenoeg ontbreken van 
fietsers en bromfietsers en 
het rustige verkeersbeeld is 
inderdaad redelijk com
pleet. 
Of de Amerikanen zich be
ter aan regels houden is de 
vraag. Ook daar overschrijdt 
minstens de helft van de au
tomobilisten de (55 mijl) 
limiet, maar de mate van 
overschrijding lijkt kleiner 
dan in Nederland. 
Een vergelijking van het 
aantal overtredingen van de 
alcoholwetten is op dit mo
ment niet goed mogelijk, 
naar schokkende verschillen 
lijken er niet te zijn. 
Al met al lijkt Nederland in 
een vergelijking met de VS 
bepaald niet ongunstig te 
scoren. Daarvoor zijn wel 
enkele aanwijzingen (auto
gordel, helm). De vraag of 
de indruk van rust en disci
pline in de VS inderdaad 
representatief is voor het 
Amerikaanse verkeer en of 
het resulteert in extra veilig
heid kan op dit moment niet 
worden beantwoord. 0 

Noordamerikaanse voertui
gen hebben niet alleen uiter
lijk andere kenmerken. 

Aanvragen van 
rapporten en 
andere pubIIkaties 
De SWOV geeft een groot 
aantal onderzoekversla
gen, consulten en brochu
res uit . Daarnaast publice
ren SWOV-medewerkers 
regelmatig in diverse tijd
schriften of leveren zij bij
dragen voor symposia en 
congresverslagen . Ook de 
teksten daarvan zijn bij de 
SWOV verkrijgbaar. 

De kosten 
Bij toezending van aange
vraagde rapporten wordt 
een accept-girokaart bijge
voegd ter vergoeding van 
druk- en verzendkosten. 
De hoogte van deze ver
goeding wordt in dit bulle
tin bij berichten over 
SWOV-rapporten ver
meld. 

Brochures en vouwbladen 
De SWOV geeft brochures 
uit , die zijn bedoeld voor 
een breed publiek: 
- de SWOV in 1976-'77-

'78-'79-'80-'81 
- Publikatielijsten 1962 

tlm 1981 en 1983/'84 
- Jaaroverzicht 1983 
- Wat doet de SWOV 
- Alcohol in het snelver-

keer 
(Deze brochures zijn gra
tis) 
- Verkeersveiligheid in 

woongebieden (f 6,50) 

Daarnaast zijn er gratis 
vouwbladen: 
- SWOV, wetenschap in 

dienst van de verkeers
veiligheid 

- IRRD: knooppunt van 
wegverkeersdocumenta
tie 

- Vier films over verkeers
veiligheid 

- De RIMOB, nieuw wa
pen in de strijd tegen de 
verkeersonveiligheid 

Bestellen 
Al deze publikaties zijn, 
onder vermelding van be
stelnummer S-23, te bestel
len bij de afdeling Voor 
lichting en weten !thappe
lijke redactie van de 
SWOV, Postbus 170, 
2260 AD Leidschendam, 
telefoon 070-209323 . 
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De mogelijkheden van kencijfers 
In het kader van het Meerja
ren Programma Personen
vervoer (MPP) worden jaar
lijks de Rijkswegenprojec
ten bijgesteld. Dat is van 
belang omdat onvoorziene 
ontwikkelingen in het ver
keer kunnen optreden. De 
Dienst Verkeerskunde van 
de Rijkswaterstaat is hierbij 
onder meer verantwoorde
lijk voor het aspect verkeers
veiligheid . Om de effecten 
op dit gebied beter te kun
nen meten heeft DVK het 
ingenieurs- en adviesbureau 
Grontmij N. V. gevraagd de 
mogelijkheden daarvoor aan 
te geven. De SWOV heeft 
daartoe basisgegevens aan
geleverd in de vorm van zo
genaamde kencijfers en sa
men met DVK de produktie 
van de Grontmij begeleid . 

Grip 
Kencijfers bieden de moge
lijkheid grip te krijgen op de 
verkeersveiligheidseffecten 
van bepaalde maatregelen. 
Ze geven een verhouding 
aan tussen twee of meer 
grootheden waarmee een 
bepaald verschijnsel - in dit 
geval dus de verkeers(on)
veiligheid - wordt aange
duid . Met kencijfers kan 
men in principe ontwikkelin
gen in de tijd volgen, ver
gelijkingen met landelijke 
ontwikkelingen maken, pro
bleemgebieden voor beleid 
en onderzoek vaststellen en 
effecten van maatregelen op 
de onveiligheid vaststellen, 
zodat deze afgewogen kun-

nen worden tegen andere 
effecten, zoals die op het 
milieu (zie ook SWOV 
schrift 22). Voor elk doel zal 
de wegbeheerder een ander 
pakket van kencijfers moe
ten samenstellen. Veel van 
de benodigde basisgegevens 
ontbreken nog, maar toch is 
het al mogelijk effecten te 
berekenen t. b. v. het bepa
len van prioriteiten in het 
kader van het MPP. 
In het rapport van de Gront
mij zijn voor de berekening 
van de effecten op de ver
keersveiligheid kencijfers 
gebruikt waarmee het ver
schil in aantal letsel ongeval
len vóór en na de maatrege
len gescha t kan worden. De 
rangschikking van de MPP
projecten en de indeling in 
prioriteitsgroepen worden 
uitgevoerd nadat ook de ef
fecten op de andere aspecten 
bekend zijn. De keuze van 
die aspecten is gebaseerd op 
het Struktuurschema Ver
keeren Vervoer. Degewich
ten die aan de verschillende 
aspecten worden toegekend 
zijn de neerslag van een po
litieke keuze (zie artikelen 
in Verkeerskunde december 
'84 en januari '85). 
In het februari-nummer van 
het ANWB-blad Verkeers
kunde gaan ir. P. E. M. Buck 
van de Grontmij, ir. W. H. 
H. Cortenraad van DVK en 
SWOV-onderzoeker ir. S. 
T. M. C. Janssen verder in 
op de effect berekening 
t. b. v. het aspect verkeers
veiligheid. Janssen besteedt 

SWOVschrift wordt gratis verspreid onder omstreeks 
4000 personen en instellingen die in hun werk betrok
ken zijn bij de verkeersveiligheid. 

Eindredactie: W.K.H.Krop en R.E.M.Maas 

Foto's: Consumenten Reisgids, Studio Verkoren, 
J.P.M. Tromp 
Cartoon: Wim Hoogerdijk 
Vormgeving en druk: Studio Druk B.V. 

Informatie- en redactie-adres: SWOV, afdeling Voor
lichting en wetenschappelijke redactie, Postbus 170, 
2liO AD Leidschendam, telefoon 070-209323. 

Overname van het tekstuele deel van dit blad is toege
staan met bronvermelding. 
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vooral aandacht aan de vol
gende vragen: 
- In welke grootheden of 
indicatoren kan op dit mo
ment de mate van verkeers
onveiligheid worden uitge
drukt? 
- Welke verkeerssituaties 
kan men onderscheiden? 
- Welke waarde is de norm 
en hoe groot mag de afwij
king van die waarde zijn 
voordat men kan spreken 
van 'relatief onveilig'? 
- Welke procedure kan men 
volgen voor het vaststellen 

::... :: :.: :.: ~ :: :: .. :: :: :. : :: :. •••• ••••• • •• 

Hoe krijgen we meer grip op 
de effecten van de genomen 
maatregelen? 

van effecten van maatrege
len? 

In het artikel worden aanbe
velingen gedaan voor de ver
betering van de effect bere
keningen • door het verho
gen van de betrouwbaarheid 
van de kencijfers voor de 
verschillende wegcatego
rieën. 

o 

De Stichting Wetenschappelijk Onderzoek 
Verkeersveiligheid SWOV heeft statutair tot taak 
wetenschappelijK onderzoek te doen dat verband houdt 
met de verkeer 91eiligheid en de kennis uit dat 
onderzoek te verspreiden. Het bestuur van de SWOV 
bestaat uit vertegenwoordigers van verscheidene 
ministeries, van het bedrijfsleven en van belangrijke 
maatschappelijke instellingen. Het bureau van de 
SWOV wordt geleid door prof.ir.E.Asmussen en 
bestaat o.a. uit de afdelingen Onderzoek
ondersteuning, 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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