
Ongelijkheid in ongevalsrisico's: thema van 
het Nationaal Verkeerveiligheidsconges 

Wegblokkades tegen snelverkeer. la
gere maximumsnelheden voor gemo
toriseerd verkeer binnen de bebouw
de kom, langzaam verkeer van rechts 
voorrang - dat zijn enkele onderwer
pen die in de afgelopen maanden ve
len hebben beziggehouden. Deze di<;
cussie-thema 's zullen ook aan de or
de komen op het tweede Nationaal 
Verkeersveiligheidscongres 1980 op 
21,22 en 24 april in het RAl-Congres
centrum in Amsterdam. 

Het initiatief voor dit congres ging uit 
van de SWOV en de ANWB. Zij heb
ben de inhoudelijke voorbereiding 
overgedragen aan een groep van 17 

personen, afkomstig uit uiteenlopen
de instanties en organisaties: overhe
den, belangenorganisaties, weten
schappelijke instituten, beleidsgroe
pen en de politiek. 

Onverenigbaar 
Het hoofdthema van het congres is: 
'Ongelijkheid en ongelijkwaardigheid 
in het verkeer'. Er is ongelijkheid in 
eigellfchappen vall voertlligen, in 
snelheid, massa en constructie, be
schermende voorzieningen. Er be
staat ook ongelijkheid naar persoon
lijke kenmerk'ell. zoals in weerstands
vermogen bij verschillende leeftij
den. Deze ongelijkheden leiden in het 

verkeer tot ongelijkheid in k'alls op 
eell ollgeval en bij een botsing tot 011 -

gelijkheid in kalls op letsel. De onge
lijke voertuigen met hun verkeers
deelnemers zijn ongelijkwaardig en ('n 
feite onverenigbaar met elkaar. Nog 
een ander soort ongelijkwaardigheid 
is van grote betekenis. De verkeers
deelnemers hebben vaak I'erschillell-
de belalIgeIl, ekonomisch, recreatief 
enz. Deze belangen zijn ook dikwijl 
onverenigbaar. Zelf bij één enkel per 
soon komt dit voor, zoals bij de auto
mobilist die zelf snel thuis wil zijn 
maar voor de leefbaarheid van zijn 
woonomgeving van andere automo
bilisten verlangt dat zij kalmer rijden. C> 
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Keuzes 
Er moeten dus keuzes gemaakt wor
den, tussen de verschillende doelen 
van verplaatsingen, tussen de mobili
teitsbehoefte en de veiligheid en tus
sen de veiligheid van de verkeers
deelnemers ten opzichte van elkaar. 
Waar moet de nadruk liggen in het 
verkeersveiligheidsbeleid? Op de be
scherming van de zwakke verkeers
deelnemers door scheiding van ver
keerssoorten? Of moet, vooral in de 
woonomgeving, winkelcentra en 
recreatiegebieden, het accent komen 
te liggen op een vermindering van de 
bedreiging van het snelverkeer? Hoe 
kunnen we dan van de 'sterke' ver
keersdeelnemers afdwingen dat zij 
hun sterke eigenschappen ongebruikt 
laten? Waar leggen we de grens tus
sen verblijfsgebieden en gebieden 
waar de verkeersafwikkeling voorop 
blijft staan? 
Eén van de inleiders vindt dat ver-

keersaders alleen ter ontlasting van 
verblijfsgebieden mogen bestaan, 
verder is 'langzaam aan hard zat'. 
We moeten het woon- werkverkeer 
terugdringen en het openbaar ver
voer bevorderen, suggeren andere 
voorbereiders van het congres. 

Verkeersveiligheid ondergeschikt? 
Eigenlijk speelt de verkeersonveilig
heid nog steeds een ondergeschikte 
rol in het overheidsbeleid, betogen 
weer anderen. De miljarden die in de 
komende jaren begroot zijn voor 
nieuwe autowegen moeten gebruikt 
worden voor de verkeersveiligheid. 
De gemeenten staan min of meer 
machteloos, is een andere stelling. 
Terwijl iemand anders meent dat juist 
zij naar creatieve oplossingen in de 
verblijfsgebieden moeten zoeken. 
Uitstekende delen aan auto's dienen 
soms als voetgangers- en fietserskap
messen en moeten worden verboden, 

Verdere stijging van draag percentage auto
gordel niet te verwachten 

In 1975 werd de draagplicht voor au
togordels in personenauto's inge
voerd. Na die invoering steeg het 
percentage automobilisten die over 
een gordel in hun auto beschikten en 
deze ook gebruikten in zeer korte tijd 
aanzienlijk. Na die korte naar hevige 
stijging stabiliseerde dat percentage 
op circa 50% binnen en 70'%buiten 
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de bebouwde kom. Percentages die 
ook nu nog gelden. De aanwezigheid 
van gordels in personenauto's nam 
echter van circa 70 % in 1975 toe tot 
bijna 100 %in 1979. De lichte stijging 

011 til i/ . .f.:eling \ tlll het draagpercentage 
alltogordels ill personenauto's 

is een andere invalshoek. Andere 
voorbereiders benaderen de ver
keersveiligheid als een mentaliteit s
kwestie, er wordt te veel gepolari
seerd. Een volgende vraag is wat de 
politie moet doen als een groep ver
keersdeelnemers de bestaande nor
men negeert of verandert. 
Bovenstaande is een, uiteraard erg 
summiere, opsomming van opvattin
gen die op het congres aan de orde 
komen. De argumenten en gegevens 
waarmee deze meningen worden 
onderbouwd zijn te lezen in het con
gresboek, dat begin april aan alle 
congresdeelnemers wordt toegezon-

. den. Samenvattingen hiervan zijn te 
lezen in het februari-nummer van de 
ANWB-uitgave Verkeerskunde. Na
dere informatie: Afdeling Voorlich
ting van de SWOV, tel. 070-694121. 

o 

die het totale gordelgebruik ~:nd s 
1975 heeft ondergaan - zie grafie k - is 
dan ook aan dat laat ste te danken. 
Een verdere stiJ'ging van dit totale 
gebruik is, nu nagenoeg alle 
personenauto's van gordels zijn 
voorzien, in procentueel opzicht met 
te verwachten. Die conclusie kan 
worden getrokken uit het onlang s 
openbaar geworden SWOV-rapport 
'Aanwezigheid en gebruik van auto 
gordels op de voorbank in persone
nauto's' . 
Het blijkt verder dat nauwelijks ver
schil in gebruik van de gordel is tu s
sen mannelijke en vrouwelijke be
stuurders. Het draagpercentage stijgt 
wel met de leeftijd. In 1979 was het 
percentage in de leeftijdsgroep tot 25 
jaar buiten de bebouwde kom 65% . 
In de groep tot 35 jaar wa shet 67% , 
bij oudere groepen ligt het percentage 
net boven de 70 % 
Nog steeds worden gordels bij korte 
ritten minder gedragen dan bij lange. 
Bij ritten korter dan 10 kilometer bui
ten de bebouwde kom was het draag
percentage in 197956% , bij langere 
74%. Ook binnen de bebouwde kom 
was sprake van dit verschijnsel. 0 



De veiligheid van de (brom-)fietser 
kan worden vergroot 

In 1978 kwamen 460 fietsers en 253 
bromfietsers om het leven, meestal 
doordat zij in botsing kwamen met 
snelverkeer. Dat is omstreeks een 
derde deel van het totaal aantal dode
lijke slachtoffers in het verkeer. Een 
deel van die ongevallen is terug te 
voeren op de rijeigenschappen van 
tweewielers. Vooral de nogal gebrek
kige stabiliteit en wendbaarheid kun
nen leiden tot ongewilde koersafwij
kingen waarbij de tweewielers plotse
ling in de baan komen van een auto. 
In het februari-nummer van het 
ANWB maandblad Verkeerskunde 
doet de SWOV een aantal suggestie s 
om zulke ongevallen te voorkomen . 

Ruimte 
Fietsers en bromfietsers moeten v d
doende ruimte krijgen. Op de rechte 
weg hebben alleenrijdende fietsers en 
bromfietsers een breedte van één me
ter nodig, op kruisingen van ten min 
ste 1,25 meter. Waar er plaats voor 
is, bieden vrijliggende fietspaden de 
beste oplossing. Scherpe bochten en 
wegdekoneffenheden zoals tramrail s, 
gootranden, scheuren in het asfalt en 
te ver uiteenliggende tegels leveren 
ernstige besturingsproblemen op. 

Rij-eigenschappen 
Volgens de SWOV moet ook onder
zocht worden, welk fiets- en brom
fiets model de beste rij-eigenschap
pen heeft. Uit rijtesten is bijvoor
beeld al naar voren gekomen dat een 
racestuur de wendbaarheid niet ten 
goede komt. Sommige proefpersonen 
durfden de rijtesten zelfs niet op een 
racefiets uit te voeren. Vooral in druk 
verkeer kan een slechte wendbaar
heid tot gevaarlijke situaties leiden. 
Instabiliteit treedt met name op bij 
lage rijsnelheden. Daarom is het van 
belang dat fietsers gemakkelijk met 
hun voeten bij de grond kunnen ko
men om steun te zoeken. Bij kinder
fietsen is dat nog wel eens een pro
bleem, omdat deze 'op de groei' wor
den gekocht. Ook bij de 'gezinsfiets' 
doet het zich voor. Het monteren van 
een mechanisme om de zadelhoogte 
snel en deugdelijk te veranderen zou 
hier uitkomst bieden. 
Het vervoeren van bagage in de hand 
houdt risico in. Een goede voorzie
ning om bagage te bevestigen kan dit 
verminderen. Het achterom kijken 
door bromfietsers kan voorkomen 
worden door de montage van achter
uitkijkspiegels. Bij fietsen is dat door 

de grotere instabiliteit en de vele tril
lingen minder goed mogelijk. Ook 
zouden bromfietsen standaard kun
nen worden uitgerust met cligno
teurs, wat het richting aangeven met 
de hand overbodig maakt. Eerst zal 
echter onderzocht moeten worden of 
daar ook nadelen aan kleven. 
Voor fietsen en bromfietsen met een 
remsysteem op het voor- en achter
wiel zou nagegaan kunnen worden of 
een koppeling tussen beide remmen 
kan worden aangebracht. Is men ver
plicht met één hand te sturen, dan 
valt bij het remmen met die hand niet 
een belangrijk deel van de remkracht 
weg. 
De rij-eigenschappen van deze twee
wielers worden nadelig beïnvloed 
door het vervoer van duopassagiers. 
Het lijkt wenselijk na te gaan of het 
zin heeft voor fietsers een leeftijds
grens van bijvoorbeeld 16 jaar vast te 
stellen waaronder het vervoeren van 
passagiers niet is toegestaan. 

Reële gebruikseisen 
Het is tot slot van belang dat het 
ontwerp en de mechanische uitvoe
ring van fietsen en bromfietsen afge
stemd zijn op reële gebruikseisen. 
Ontregeling van afstellingen moet zo
veel mogelijk worden voorkomen. Zo 
zijn er bijvoorbeeld al knijpremmen 
in de handel die zich automatisch bij
stellen. Overbodige uitsteeksels moe
ten worden vermeden en bewegende 
delen afgeschermd. Er zouden daaro
ver concrete bepalingen voor fabri
kanten en importeurs kunnen worden 
ontwikkeld, zoals in de VS reeds ge-

Lage snelheid leidt tot onstabi/iteit. 
De /ietsermoet dan de ruimte hebben. 

beurt. Uiteraard moeten de mechani
sche conditie en de afstellingen ten
minste bij de aankoop in goede staat 
zijn. Bij aankoop zou de eigenaar ook 
een goede handleiding voor gebruik, 
onderhoud en reparaties moeten krij
gen. 0 

Consult 
snorfietsen 

Van de Rijksdienst voor het Wegver
keer ontving de SWOV een opdracht 
voor een consult over de door de RAl 
voorgestelde snorfiets 'nieuwe stiJl'. 
In dit consult wordt ingegaan op de 
consequenties voor de verkeersvei
ligheid van het veranderen van het 
snorfiets-concept. De RAl wensen 
omvatten: 

o het verhogen van de snelheid van 
de snorfiets van 20 tot 25 km/u 
o het vergroten van de wieldiameter 
tot die van de bromfiets 
o het verlagen van de leeftijdsgrens 
van de berijder(ster) tot 15 jaar. 

Het consult wordt zeer binnenk ort 
uitgebracht. 

o 
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Alternatieven voor blaasbuisje en 
bloedproef mogelijk 

Sinds november 1974 is het besturen 
van een voertuig met een hoger alco
holpromilage in het bloed dan 0,5 
strafbaar. Bij de opsporing wordt het 
zogenaamde blaasbuisje als selektie
middel gebruikt. Het bewijs van de 
overtreding moet worden geleverd 
door de uitslag van de zogenaamde 
bloedproef. Aan beide methodes kle
ven bezwaren. 
In het artikel' Ademanalyse voor jus
titiële doeleinden', in het maart
nummer van het Tijdschrift voor Al
cohol, Drugs en andere Psychotrope 
stoffen, gaat een SWOV-onderzoe
ker na of het mogelijk is het blaas
buisje en de bloedproef te vervangen 
door andere apparatuur waarmee een 
deel van de bezwaren wordt opgehe
ven. Conclusie: positief. 

Verminderd effect 
In het bewuste artikel is geprobeerd 
de belangrijkste eisen te achterhalen 
die de overheid voor zichzelf stelt 
aan de apparaten voor selektie of be
wijsvoering. Dit ook omdat zonder 
die eisen de verdere - industriële -
ontwikkeling van zulke apparaten be
lemmerd wordt. Het gaat daarbij niet 
alleen om zuiver technische maar 
ook om eisen die de preventieve wer
king van de alcoholwet verbeteren. 
Nu gaat een relatief grote groep weg
gebruikers met een alcoholgehalte in 
het bloed van net boven de wettelijke 
grens vrijuit tijdens de alcoholcontro
les. Hierdoor wordt het effect van die 
controles verminderd. Oorzaak daar
van is de weinig nauwkeurige wer
king van het blaasbuisje. Kennelijk is 
de fabrikant van de buisjes ervan uit
gegaan dat de kans dat personen ten 
onrechte worden geselekteerd zo 
klein mogelijk moet zijn. Dat gaat ten 
koste van een grote groep personen 
die onterecht vrijuit gaat. De ervaring 
met de buisjes is desondanks zodanig 
dat de politie een extra slag om de 
arm houdt om te voorkomen dat be
stuurders onnodig worden verplicht 
tot de ingewikkelde bloedproef. 

De selektie 
De opsporing van bestuurders onder 
de invloed langs de weg met het zoge
naamde O,so'o buisje, wordt gevolgd 
door een tweede blaastest op het po
litiebureau, dan echter met een 0,8 %0 
blaasbuisje. Volgens de SWOV ver
dient het aanbeveling voor deze twee 
stadia verschillende apparaten te ge
bruiken, die nauwkeuriger moeten 

zijn dan het blaasbuisje. 
Voor de selektie langs de weg zijn die 
er waar ~hijnlijk al. Voor de selektie 
op het bureau zijn die er in ieder ge
val. De op dit moment beschikbare 
ademanaly ~ apparaten voor bewijs
voering zijn daarvan voorbeelden. 
Inmiddel sheeft de Centrale Politie 
Verkeerscommissie (CPVC) de resul
taten bekend gemaakt van proeven 
met het zogenaamde 'Alcocontrol' 
ademanaly ~ apparaat. Dit heeft de 
Minister van Justitie aanleiding gege
ven aan te kondigen dat dit toestel 
binnenkort als selektiemiddel, naast 
het blaasbuisje zal worden toegela
ten. Het is niet duidelijk op grond 
waarvan dit apparaat is gekozen en 
welke eisen eraan zijn gesteld. Waar
schijnlijk is het toestel, net zoals het 
blaasbuisje, bedoeld voor gebruik 
langs de weg en op het bureau. 

De bewijsvoering 
Op de uitslag van de bloedproef, die 
als bewijs geldt, wordt een correctie
factor toegepast. Dit om te voorko
men dat personen onterecht in staat 
van beschuldiging worden gesteld. 
Aangenomen wordt dat de kans dat 
de uitkomst hoger is dan het alcohol
gehalte van het geanalyseerde bloed
monster ten hoogste één op drie mil
joen is. SWOV-onderzoek toont ech
ter aan dat deze kans in de praktijk 
vele malen groter is. Er ~elen ande
re zaken mee dan alleen de nauwkeu
righeid van laboratorium-analyse. 
Daarbij komt dat de bloedproef nogal 
een ingreep is en dat tussen afname 

SWOV-praktijkmetingen met adema
nalyse apparaat 

en uitslag een aantal dagen zitten tij
dens welke de verdenking ook als die 
niet terecht is, blijft bestaan. Het ge
bruik van ademanalyse apparaten be -
stemd voor de bewij !>\Ioen'ng heft de
ze twee bezwaren op. Weli !\Waar zijn 
deze apparaten iets minder nauwkeu -
rig dan de bloedproef, maar met be
hulp van een grotere correctiefactor 
kan dIi: worden gecompenseerd. De 
SWOV berekende bij wijze van voor
beeld dat een uitkomst groter dan 
0,8°' 0 op een bepaald apparaat bewijst 
dat de wettelijke grens van O,so' o is 
overschreden. Bij gebruik van een 
dergelijk apparaat moet wel opnieuw 
worden bezien hoe strafrechtelijk 
moet worden opgetreden tegen de 
groep personen met een promilage III 
het bloed tussen de 0,5 en 0,8. 
De Engelse regering heeft inmiddel s 
voorgesteld ademanalyse apparaten 
voor bewijsvoering te gebruiken. De 
wettelijke grens zal daarbij worden 
uitgedrukt in een alcoholgehalte van 
de adem, zoals gemeten met een 
goedgekeurd apparaat. Uit praktijk
proeven werd geconcludeerd dat de
ze apparaten de bloedproef kunnen 
vervangen. In ons land lijkt - om te 
beginnen - een discussie op zijn 
plaats over de wettelijke- uitvoering s
en onderzoekwegen waarlangs over 
wogen kan worden het buisje en de 
bloedproef te vervangen. 

o 



Dertig kan het antwoord zijn 

Zal een verlaging van de maximum 
snelheid binnen de bebouwde kom de 
verkeersveiligheid ten goede komen? 
De SWOV meent dat de ern st van 
letsels zeker kan afnemen . Dat wel 
op voorwaarde dat de werkelijke rij
snelheid - en als gevolg daarvan de 
botssnelheid - duidelijk daalt. Nader 
onderzoek is echter gewenst om te 
voorkomen dat het totale effect op de 
verkeersveiligheid toch nog negatief 
kan uitvallen. 
Deze conclusies zijn te lezen in een 
SWOV -bijdrage in het april-nummer 
van het blad Mensen op straat, van 
de Vereniging Bescherming Voetgan
gers. Dit nummer staat geheel in het 
teken van de discussie rond het verla
gen van de maximum snelheid binnen 
de bebouwde kom . 

Ernst van het letsel 
Toen in november 1957 een maxi
mum snelheid van 50 kilometer werd 
ingesteld, resulteerde dit in 17 % min
der dodelijke ongevallen binnen de 
bebouwde kom , terwijl het aantal 
buiten de bebouwde kom tezelfder
tijd met 5% toenam. Er is dan ook 
een duidelijk verband tussen de af
loop van een botsing en de botssnel
heid. De SWOV heeft vastgesteld in 
een onderzoek onder ruim 8000 auto-

bestuurders die bij ongevallen be
trokken waren, dat de gemiddelde 
ernst van het letsel meer dan evenre
dig toeneemt met het groter worden 
van de botssnelheid, wanneer die 
groter is dan circa 50 kilometer. Voor 
gegevens over letsel van voetgangers 
is buitenlands onderzoek beschik
baar. In Engeland bleek dat bij bot
singen tussen auto ' s en voetgangers
uitzonderingen daargelaten - het let
sel bij hogere snelheden dan 30 kilo
meter meeslal ernstig is, daaronder in 
het algemeen licht. . 
Hoewel deze gegevens erg voorzich
tig behandeld moeten worden, mag 
worden geconcludeerd dat een verla
ging van de botssnelheid zal leiden 
tot gemiddeld minder ernstig letsel. 

Nader onderzoek 
Alvorens tot invoering van de lagere 
maximumsnelheid over te gaan moe
ten diverse zaken nog worden onder
zocht. In hoeverre is er kans dat bij 
invoering de problemen alleen maar 
verplaatst worden? De snelheidsver
schillen tussen auto en (brom-)fiets 
die dezelfde kant oprijden worden 
immers kleiner of vallen weg. Het is 
dan niet denkbeeldig dat dit op krui
singen , bij het rechtsafslaan van au
to's en het rechtdoorgaan van 

Ontwikkeling van de verkeersveiligheid 

Evenals in het tweede kwartaal 
van dit jaar is het aantal doden 
en gewonden in het derde 
kwartaal t.o . v. van dat in 1978 
afgenomen, zij het in geringere 
mate. Dit terwijl de verkeers
prestatie ook weer toenam. 
Alles wijst er trouwens op dat 
het totaal aantal doden in 1979 
vrij sterk is gedaald. Verwacht 
wordt dat het zal uitkomen op 
circa 2000. In 1978 was dat cir
ca 2300. Weliswaar is vooral 
het eerste - winterse - kwartaal 
daarvan de oorzaak , maar ook 
in het tweede en derde kwartaal 
is sprake van een dalende ten
dens. 

geraamde verkeersongevallen
cijfers over het derde kwartaal 
van 1979' bij de SWOV be-

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

(brom-)fietsen, tot meer botsingen 
leidt. 
Hoe wordt een dergelijke maatregel 
uitgevoerd? Moet deze voor zowel 
verkeersaders als voor straten met 
een verblijfsfunctie gelden? On
derzoek in Duitsland en Frankrijk 
toont aan dat circa 70% van alle voet 
gangers die binnen de bebouwde kom 
bij ongevallen zijn betrokken op ver
keersaders wordt aangereden. 
In hoeverre zal het instellen van de 
30 kilometer grens ook leiden tot 
werkelijke verlaging van de rijsnel
heid? Op dit moment worden de snel 
heidsbeperkingen voor auto's en 
bromfietsen binnen de bebouwde 
kom al niet best nageleefd. Zolang 
het beeld van de weg uitnodigt tot 
snel rijden zal dit ook worden gedaan 
door een groot deel van de verkeers
deelnemers . Wegen zullen dus ken
merken moeten hebben die te hard 
rijden onaantrekkelijk maken. Bo
vendien zullen die kenmerken voor 
de weggebruiker duidelijk herken
baar moeten zijn en voor alle wegen 
van een bepaald type uniform moeten 
zijn . De verkeersdeelnemer weet dan 
onmiddellijk op wat voor wegtype hij 
zich bevindt en welk snelheidsgedrag 
van hem verwacht wordt. 

schikbaar. Geïnteresseerden 
hierin verwijzen wij naar pagi
na 7. 

1979 
3e kwartaal 

13.550 
13.060 

490 
15.730 

580 

150 

wijzigingen 
t.o.v. 1978 

- 2% 
-2% 
- 2% 
-3% 
- 2% 

+ 5% 

o 

Binnenkort is de volledige 
'Globale beschrijving van de 

De bovenstaande op CBS-cijfers gebaseerde gegevens hebben een voor
lopig karakter. Verschillen met de definitieve gegevens zijn mogelijk. 
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Beveiligde achterbanken in personenauto's: 
jaarlijks 30 tot 55 verkeersdoden minder 

De beveiliging van de achterpassa
gier in de personenauto is te verbete
ren met behulp van autogordels en 
kinderzitjes. Zou het gebruik van 
dergelijke beveiligingsmiddelen ver
plicht worden , dan kan een uiteinde
lijke vermindering van minimaal 30 
en maximaal 55 verkeersdoden per 
jaar bereikt worden. Negentig pro
cent van die winst zou buiten de be
bouwde kom worden geboekt. Daar
naast zal uiteraard ook veel minder 
letsel voorkomen. Helaas is die winst 
bij geen benadering te voorspellen. 
Dit zijn de belangrijkste conclusies in 
het kort geleden verschenen 
SWOV -consult 'Beveiligingsmidde
len op achterbanken van personenau
to's'. Dit consult werd opgesteld in 
opdracht van de Directie Verkeers
veiligheid van het Mini !terie van 
Verkeer en Waterstaat. 

Indicaties 
De bovenstaande cijfer SZIJn indica
ties. Er IS namelijk vrij weinig bekend 
over de aanwezigheid en het gebruik 
van autogordels en kinderzitje sach
terin. Daardoor moesten gegevens 
worden gebruikt van ver !Çhillende 
onderzoeken. Dan blijkt dat het zoge
naamde aanwezigheidspercentage 
van deze beveiligingsmiddelen 
achterin wordt geschat tu ssen de 5 en 
11 %. Het 'bezettingspercentage' van 
de achterbank wordt geschat tussen 
de 13 en de 20%. Een en ander com
binerend kan worden gesteld dat ge
middeld tussen de 6 en de 11 % van de 
passagiers achterin de afgelopen ja
ren een beveiligingsmiddel heeft ge
bruikt. Kinderen tot 2 jaar worden In 
85% van de gevallen ' beveiligd' . Dat 
percentage loopt met het stijgen van 

de leeftijd !terk terug. BI] passagiers 
boven de 12 jaar is het draagpercen
tage van de autogordel achterin nage
noeg nihil. Aangenomen is dat de 
vermindenng van het aantal doden 
op de achterbank bij invoering van de 
draagplicht ongeveer even groot is 
al sop de zItplaatsen voon'n: circa 
60%. 

Gelijke kans 
De passagier achterin zit in een rela
tief beschermde omgeving. Er zijn 
aanwI]zingen dat deze passagiers 
zonder een beveiligingsmiddel te ge
bruiken ongeveer dezelfde kans op 
dodelijk letsel hebben , als passagiers 
voorin die een autogordel dragen. Als 
daarbij wordt bedacht dat het aantal 
passagiers achterin veel kleiner is 
dan voorin, valt te begrijpen dat hel 

Spookrijders veroorzaken gemiddeld acht 
doden per jaar 
Spookrijders veroorzaken gemiddeld 
acht doden per jaar op de auto Slel
wegen . De aantallen verschillen sterk 
van jaar tot jaar. In 1977 bijvoorbeeld 
kwamen 18 verkeersdeelnemers om 
als het gevolg van spookrijden en in 
1978 vier. In 1970 vielen 7 doden, in 
1971 waren er 2 dodelijke slachtoffers 
van spookrijders. Aldus blijkt uit een 
statistische analyse van de jaren 1968 
tot en met 1978 die de SWOV heeft 
gemaakt. 
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Hoe vaak spookrijden in totaal voor 
komt is uit de beschikbare gegeven 
niet op te maken . De SWOV kan al
leen nagaan hoeveel ongevallen met 
dodelijke afloop veroorzaakt zijn 
door spookrijden . Onder spookrij
ders wordt verstaan bestuurders van 
motorvoertuigen die in verkeerde 
richting een autosnelweg berijden. 
Het totaal aantal frontale aanrijdin
gen met dodelijke afloop op hoofdrij
banen van autosnelwegen bedroeg 

Zitplaatsen achterin relatief veilig 

effect \á.n In Voering van de draag
plicht achterin minder spectaculair is 
dan bij in voering op de voorbank. 
Zou de invoering op dezelfde wijze 
worden geregeld als destijd s voorin 
dan wordt het maximaal haalbare ef
fect 0 Ver 10 J'aar bereikt. 

Eisen 
Zou worden besloten beveili,gng > 
middelen achterin verplicht te stellen 
dan moeten eisen aan die middelen 
worden gesteld . Bij het opstellen 
daarvan moet in het oog worden ge
houden dat het zeer uiteenlopende 
postuur van de achterpassagiers spe
cifieke eisen stelt aan de beveiligings 
middelen. 0 

van 1968 tot en met 1978 119 . WclarblJ 
178 doden vielen. Daarbij ging het om 
88 doden door spookrijoen ; 32 doden 
waren het gevolg van frontale botsin
gen met langzaam verkeer, door het 
rijden op afge sloten rijbanen of door 
slippen , keren of achteruitrijden . In 
deze 2 jaren vielen 58 doden doordat 
voertuigen door de ml'ddenberm 
schoten en een frontale botsing op de 
andere rijbaan veroor z~kten . 

o 



Wind - een gevaar op de weg 

Wind kan gevaar opleveren voor 
weggebruikers. De SWOV voert mo
menteel onder7.oek uit naar de in
vloed van wind op de verkeersveilig
heid. Niet alleen wordt geprobeerd 
de omvang van het probleem vast te 
stellen, ook wordt, samen met het 
Instituut voor Wegtransportmiddelen 
TNO, gezocht naar oplossingen. 
In het maart-nummer van het 
ANWB-maandblad Verkeerskunde 
worden resultaten uit het lopende 
SWOV-TNO onderzoek gepresen
teerd. 

Versterkte effecten 
Op hooggelegen wegen, zoals die op 
dijken, dammen en bruggen over 
open water, waait het doorgaans 
extra hard. Behalve dat de windsnel
heid met de hoogte toeneemt heeft de 
wind, als gevolg van de vaak vlakke 
omgeving, nagenoeg vrij spel. De 
windhinder voor het verkeer kan 
worden versterkt door grote voertui
gen als vrachtwagens en bussen. Bij 
inhaalmanoeuvres worden lichte 
voertuigen door een 'kielzogeffect' 
naar de achterzijde van het grote 
voertuig toegezogen. Aan de voorzij
de worden ze echter door een 'boeg
golfeffect' juist weggedrukt. Deze 
beide effecten worden versterkt naar
mate de wind toeneemt en meer 
dwars op de rijrichting staat. Grote 
voertuigen schermen dan wind die 
van opzij komt plotseling af voor 
voertuigen die aan de lijzijde passe
ren of gepasseerd worden. En dat 
vormt de meest kritische situatie. 

Toelaatbaar 
Voorkomen moet worden dat voer
tuigen in deze situaties de rijstrook
begrenzing overschrijden. Dat bete
kent bijvoorbeeld dat bestelbusjes 
hooguit 80 centimeter mogen afwij
ken en de meeste personenauto's niet 
veel meer dan een meter. Hierbij is 
aangenomen dat de voertuigen in het 
midden van de rijstrook rijden . 
Schrikreacties en zichtbelemmerin
gen in de vorm van opspattend water 
bij het passeren van grote voertuigen 
kunnen een negatieve rol spelen. 
Daarom zal de waarde van de nog 
toelaatbare koersafwijking in de 
praktijk vaak lager liggen. Hoeveel 
lager zal de wegbeheerder moeten 
beslissen. 
Windgevoelige voertuigen, zoals be
paalde typen bestelbusjes, blijken bij 
sterke wind en normale autoweg-

snelheden de maximaal toelaatbare 
koersafwijking te overschrijden. 
Maatregelen om dit te voorkomen 
moeten worden gezocht in het bij 
wind tijdelijk tegengaan van inhalen 
van en door vrachtwagens en bussen 
en het fors verlagen van de rij
snelheid van het verkeer. Verder is 
het wenselijk weggebruikers te waar
schuwen voor mogelijke windhinder , 
bijvoorbeeld door de plaatsing van 
zogenaamde windzakken. Een com
binatie van het waarschuwen van de 
weggebruiker en het beheersen van 
de snelheid wordt gevormd door het 
waarschuwingssysteem voor wind
hinder op de Moerdijkbrug. Over dit 
systeem, waarvoor de Dienst Ver
keerskunde van de Rijkswaterstaat 
de apparatuur heeft ontwikkeld en de 
SWOV, samen met TNO de 'softwa
re' verzorgde werd al bericht in 
SWOV-schrift I. . 

Nader onderzoek 
Bij de huidige stand van het onder
zoek is het nog niet mogelijk met alle 
kritische omstandigheden bij wind
hinder rekening te houden. Evaluatie 
in de praktijk en nader onderzoek 
zijn nodig. Zo zal de invloed van ver
schillen in passeersnelheid nader be -
studeerd moeten worden. Ook zullen 
de effecten van obstakels langs de 
weg, hun ligging en de reacties van 
bestuurders op hun soms specifieke 
verstoringen van wind nader moeten 
worden onderzocht. Maar enkele za -
ken zijn al duidelijk. Vrijliggende 
fietspaden bijvoorbeeld dragen in dit 
verband bij aan de verhoging van de 
veiligheid van (brom-)fietsers. Voor 
personenauto-caravan combinaties is 
het van belang dat bij wind de maxi -
mumsnelheid van 80 kilometer niet 
wordt overschreden. Worden zij ech
ter, ook bij die snelheid, gepasseerd 
door vrachtwagens en bussen dan 
kunnen er bij wind problemen optre
den. Controle op naleving van de 
maximumsnelheid voor vrachtwa -
gens, bussen en personenauto's met 
caravan zal wellicht de verkeersvei
ligheid verhogen. Dat kan ook gezegd 
worden van passeerverboden voor de 
genoemde voertuigen en van voor
lichting aan bestuurders over de ge
volgen van te hard rijden in die om
standigheden. 

o 
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Congresagenda 
bijgewerkt 

Tegelijk met het verschijnen van dit 
SWOV- !Chrift is de nieuwe, bijge
werkte SWOV -congresagenda be 
schikbaar gekomen. Deze agenda 
geeft een overzicht van congressen 
die met verkeersveiligheid en alle 
randgebieden daaromheen van doen 
hebben. 
Geïnteresseerden in de agenda kun
nen deze opgestuurd krijgen tegen 
vergoeding van druk- en verzendkos
ten (zie pagina 7). Nadere inlichtin
gen over de congressen zijn, voor zo
ver voorhanden, verkrijgbaar bij de 
SWOV, afdeling Voorlichting, tel. 
070-694121. 0 

Consult 
basisgegevens 
alcoholgebruik 

Van de Directie Verkeersveiligheid 
van Ministerie van Verkeer en Wa
terstaat kreeg de SWOV de opdracht 
om een consult uit te brengen inzake 
de mogelijkheden om continue, dan 
wel periodiek basisgegevens te ver
zamelen en te verwerken over het 
alcoholgebruik van verkeersdeelne
mers. Daarbij zal aandacht worden 
besteed aan de voor- en nadelen van 
deze mogelijkheden en de uitvoer
baarheid op korte en lange termijn. 
Het consult zal waarschijnlijk in mei 
van dit jaar worden uitgebracht. 

o 

Nieuwe SWOV brochure: 
Verkeersveilig heid in woongebieden 

De SWOV heeft het OESO-rapport 
'Traffic safety in residential areas' 
samengevat in een brochure, be
stemd voor een groot publiek. Dit om 
gemeenteraadsleden, actiegroepen, 
buurtverenigingen en anderen die 
deelnemen aan discussies over de 
voor- en nadelen van woongebieden 
informatie te geven over wat in diver-
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se landen wordt ondernomen en on
derzocht. Zulke informatie kan wel
licht inspireren tot nieuwe ideeën en 
initiatieven. De brochure 'Verkeers
veiligheid in woongebieden: wat 
doen we daar aan?' is bedoeld als 
'opstap' naar het uitvoerige 
OESO-rapport. Binnenkort gratis 
verkrijgbaar bij de SWOV. 0 

SWOV-woordenlijst: 
verwarri ng voorko
men 

Bij de Internationale uitwisseh'ng van 
informatie over verkeer en verkeers
veiligheid ontstaat vaak verwarring 
en onduidelijkheid over de gebruikte 
vaktermen en begrippen. De SWOV 
heeft daarom een viertalige (Engels, 
Frans, Duits en Nederlands) woor
denlijst uitgebracht om dit probleem 
te ondervangen. De lijst pretendeert 
geen volledigheid, maar moet worden 
gezien als een eerste aanzet op dit 
gebied. Adviezen voor aanvullingen 
en correcties worden dan ook ge
waardeerd. 

Bij het samenstellen is onder andere 
uitgegaan van de trefwoorde\ijst van 
de International Road Research Do
cumentation (IRRD), een documen
tatie systeem van de Organisatie voor 
Economische Samenwerking en Ont
wikkeling. In de woordenlijst zijn bij 
de IRRD-woorden de daarbij beho
rende codenummers opgenomen. Ge
bruikers van de lijst kunnen via de 
sectie Documentatie van de SWOV 
zodoende over bij deze woorden en 
codenummers behorende IRRD-lite
ratuuropgaves beschikken. Geïnte
resseerden in de woordenlijst verwij
zen wij naar pagina 7. 0 


