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De SWOV is in een probleemverkenning nagegaan hoe
verkeersonveilig zware voertuigen kunnen zijn ten op-
zichte van personenauto’s. Het minder goede of zelfs
slechte functioneren van zware voertuigen kan tot unitdruk-
king komen in ongevallen. Als vervolg op deze probleem-
verkenning is de literatuur bestudeerd over ongevallen met
zware voertuigen van de afgelopen tien jaar.

Doel daarbij is de verkeers-
veiligheid van zware voertui-
gen in een aantal landen te
vergelijken met de situatie
in Nederland. De vergelij-
king van gegevens uit de lite-
ratuur wordt bemoeilijkt
door verschillen in definities
van voertuigen en de wijze
waarop de gegevens verkre-
gen zijn. Bovendien zijn er
van vrachtwagens niet veel
gegevens; van bussen ont-
breken zij bijna helemaal. In
het zojuist verschenen rap-
port wordt uitgegaan van
een totale voertuigmassa
van meer dan 3,5 ton bij
vrachtwagensenvan hetver-
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voer van meer dan 8 perso-
nen bij bussen.

Ongevallen

Het aantal ongevallen met
vrachtwagens en bussenisin
Nederland de laatste tien
jaar gedaald, zowel in aantal
alsbetrokken op de kilome-
terprestatie, terwijl het voer-
tuigenpark en het aantal af-
gelegde kilometers is toege-
nomen. In Nederland zijn
vrachtwagens ongeveer 0,6
maal en bussen 1,6 maal zo
vaak als personenauto’s be-
trokken bij letselongevallen
perafgelegde kilometer. Bij
ongevallen met dodelijke

afloop is deze betrokken-
heid ietS minder dan twee
maal zo groot voor vracht-
wagens en iets meer dan
twee maal zo groot voor bus-
sen. Bij ongeveer 15% van
de ongevallen metdodelijke
afloop is eenzwaar voertuig
betrokken.

De verkeersveiligheid van
vrachtwagens en bussen in
Nederland verschilt weinig
vandie ineen aantal belang-
rijke West-Europese lan-
den, zoals de Bondsrepu-
bliek Duitsland, Frankrijk
en Engeland. Er is wel een
verschil met de Verenigde
Staten. Waarschijnlijk heb-
ben deze verschillen te ma-
ken met andere omstandig-
heden waaronder het trans-
port wordt verricht en met
de gebruikte voertuigen. Zo
zijn bijvoorbeeld in de V.S.
voor zware voertuigen geen
remmen op de vooras voor-
geschreven.
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Een analyse van de onge val-
len leert dat zware voertul-
gen bedreigend zijn voor
elke ander categorie ver-
keersdeelnemer. De slacht-
offers vallen voor het over-
grote deel bij de tegenpartij,
waarbij in het bijzonder
kwetsbare verkeersdeelne-
mers, zoals fietsers en voet-
gangers getroffen worden.
De inzittenden van zware
voertuigen zijn zelf relatief
goed beschermd. De ver-
houding bij vrachtwagenbot-
singen tussen overleden per-
sonen inenbuiten de vracht-
wagen is ongeveer | op 25.
Factorendieeenrol kunnen
spelen bij ongevallen met
zware voertuigen zijn in wil -
lekeurige volgorde:

— te hoge snelheid

— vanderijbaan geraken, al
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P dan niet gevolgd door om -
slaan

— schuivende lading, voor
of na het ongeval

— slingeren en scharen, bij
gelede voertuigen

— stilstaan, eventueel als
gevolg van defecten

— inhalen

- vervolgschade: rijsporen,
spat- en sproeiwater

- nat wegdek, regen en
wind

— s nachtsrijden, vermoeid-
heid, verveling

— ontoereikend zicht vanuit
de cabine bij rechtsafslaan;
tussen wielen geraken

— groot aandeel ongevallen
binnen de bebouwde kom
Op basis van deze proble -
menlijst wordt momenteel
gewerkt aan een vervolgon -
derzoek dat een nadere ana -
lyse van ongevallen met
zware voertuigen en bussen
in Nederland als basis heeft .

Ongevallen met zware voer-
tuigen

Een vergelijking van gege-
vens uit Nederland . Europa
en de Verenigde Staten.
J.P.M. Tromp. R-8830.

30 blz f 12,50.

Tweede Europese Workshop een succes

Van 25 tot en met 27 januari 1989 is de tweede Europese
workshop gehouden over: Recent developments in road
safety research. De workshop vond plaats in Parijs en werd
georganiseerd door INRETS, het nationale instituut voor
transport- en veiligheidsonderzoek van Frankrijk.

Het idee van een dergelijke
workshop is afkomstig van
de SWOV, die in november
1986 voor de eerste maal een
dergelijke bijeenkomst orga-
niseerde. De bedoeling was
europese onderzoekers die
zich dagelijks bezighouden
met-verkeersveiligheid sa-
men te brengen omervarin-

gen uit te wisselen en over
lopend onderzoek, metho-
den van onderzoek en
ideeén te discussiéren.
Besloten werd daarom eens
pertwee adrie jaareender -
gelijke bijeenkomst te hou-
den waarbij telkens een an-
der instituut de organisatie
op zich neemt. Inhoudelijk

werd INRETS bij de organi-
satie ondersteund door J.H.
Kraayvande SWOV. Uitde
geanimeerde discussies die
tijdens deze dagen gevoerd
werden kan afgeleid worden
dat ook deze tweede work -
shop een succes genoemd
mag worden. Door SWOV-
onderzoekers werden de
volgende bijdragen gele-
verd:

F. Poppe: Concept and mo-
del: dynamical systems in
road safety research.

C. Gundy: Towards a multi-
variate, similarity-based

traffic accident typology.
S.T.C.M. Janssen: Indica-
tors for traffic safety

D.A .M. Twisk: A cross-sec-
tional, longitudinal (sequen-
tial) study of young car-dri-
vers.

D.A. Schreuder: Traffic sa-
fety research methods for
developing countries.

De proceedings van deze
tweede workshop zullen
door INRETS rond de zo-
mervakantie worden uitge-
geven.

De derde workshop wordt
op26en27april 1990in Lin-
koping georganiseerd door
VTI, het Zweed ¢ sterin-
stituut van de SWOV,

Jaarverslag 1987

Voor belangstellenden is
het jaarverslag 1987 van de
SWOV verkrijgbaar. In dit
jaarverslag wordt een aantal
onderwerpen behandeld,
zoalseen verslag van de gang
van zaken in het bureau en
een financieel verslag. Te-
vens zijn overzichten opge-
nomen van de in 1987 afge-
ronde onderzoeken, de
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SWOV-activiteiten bij werk-
groepen, symposia en con-
gressen. Zoals gebruikelijk
is ook in dit jaarverslag een
lijst gepubliceerd van rap-
porten en consulten die in
1987 bij of namens de
SWOV verschenen zijn.
Hetjaarverslag kan schrifte-
lijk bij de SWOV worden
aangevraagd.

Studiedagverslag

Onlangs is het verslag ver-
schenen van de studiedag
die ter gelegenheid van het
25-jarige bestaan van de
SWOV op 3 november 1987
werd gehouden in het RAI
Congrescentrum te Amster-
dam. In het verslag wordt
uitgebreid ingegaan op de
lezingen die tijdens deze dag
gehouden zijn. Bovendien

wordt een toelichting gege-
ven op de posterpresentatie
die in de hal van het Con-
grescentrum opge steld
sond. DeelnemerSaan de
studiedag hebben het ver-
slag reeds ontvangen. Exem-
plaren van deze uitgave zijn
te bestellen bij de SWOV.
Kosten: f 10,=.
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Harde aanpak rijden onder invioed in regio Leiden

Sinds 1 oktober 1988 treedt de politie in de regio Leiden
hard op tegen automobilisten onder invloed. In de tot nu
toe verstreken vijf maanden heeft de politie ongeveer 4000
automobilisten op straat een blaastest afgenomen. Be-
stuurders die maar iets meer hadden gedronken dan de
wettelijke limiet van 0,5 promille, hebben ter plekke een
rijverbod voor een aantal uren gekregen.

Wie hoger scoorde dan 0,8
promille, is overgebracht
naar het politiebureau en
daar aan een tweede adem-
testonderworpen. De mees-
ten van hen hebben vervol-
gens een boete gekregen die
kon oplopen tot 600 gulden.
Dit 'lik-op-stuk’-beleid is
mogelijk, doordat de politie
bij wijze van proef de be-
voegdheid heeft gekregen
om verdachten tot 1,3 pro-
mille een schikking aan te
bieden, tenzij er sprake is
van herhaling. Enkele auto-
mobilisten moesten voor de
rechter verschijnen, omdat
ze niet voor de eerste keer
werden betrapt of omdat ze
extreem veel alcohol hadden
gedronken.

Bij die regionale alcoholcon-
troles werkt de gemeentepo-
litie van Leiden nauw samen
met de rijkspolitie van de
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omliggende gemeenten
Oegstgeest, Leiderdorp,
Voorschoten, Zoeterwoude
en Alkemade. Daarnaast
dragen ook de parketpolitie
en de verkeersgroep van de
rijkspolitie in het district
'sGravenhage hun steentje
bij. In perioden met een ex-
trahoogtoezichtniveau ver-
zorgen zij het staande hou-
den van automobilisten en
het vervoer van verdachten
naar hetbureau. Eenderge-
lijk samenwerkingsverband
kan voor de Nederlandse
politie gerust uniek worden
genoemd.

Experiment

Het politietoezicht op rijden
onder invloed in de Leidse
regio heeft een experimen-
teel karakter. Het toezicht-
programma is ontworpen
door de SWOV, in overleg

met de uitvoerende politie-
' korpsen en het Openbaar
Ministerie. De Werkgroep
Veiligheid van de Rijksuni-
versiteit Leiden is belast met
het verzamelen en analyse-
ren van gegevens die van
belang zijn voor de evaluatie
van het experiment. Op-
drachtgeveren financier van
het onderzoek is het Minis-
terie van Verkeer en Water-
staat.

Hetdoel van het experiment
is erachter te komen of met
een realistische maar zeer
efficiénte politie-inzet het
rijden onder invioed dras-
tisch kan worden terugge-
drongen. Inde regio Leiden
wordt gemikt op een halve-
ring van het aantal overtre-
dersvan de "alcoholwet’ (ar-
tikel 26 van de Wegenver-
keerswet). Een overeen-
komstige daling van het aan-
tal alcoholongevallen zou -
vertaald naar de landelijke
situatie - neerkomen op een
jaarlijkse besparing van on-
geveer 150 doden en 1500
ziekenhuisopnamen. Dat
zal overigens alleen het ge-
val zijn, als het aantal zware

drinkersin hetverkeereven
sterk afneemt als het aantal
lichtere drinkers.
Hetexperimentzalin eerste
instantie een jaar duren,
waarna de resultaten zullen
worden geévalueerd. Bij ge -
bleken succes zal dit toe -
zichtmodel ongetwijfeld ook
elders in het land navolging
vinden. Overigens vormen
naast politietoezicht ook
voorlichting en publiciteit
belangrijke onderdelen van
het experiment.

Werkwijze van de politie

In tegenstelling tot veel an-
dere politiekorpsen in Ne-
derland concentreert de po -
litie in de regio Leiden haar
toezicht op rijden onder in-
vloed niet meer in een of
twee grootscheepse acties
perjaar. De voordit toezicht
beschikbare capaciteit wordt
zodanig over het jaar ge-
spreid, dater praktisch geen
week voorbij gaat zonder
dater op verschillende plaat -
sen in de regio alcoholcon -
troles plaatsvinden. Een
groot deel van de controle s
wordt zeer opvallend uitge -
voerd om zoveel mogelijk
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automobilisten te laten mer-
ken dat het de politie ernst
is met de bestrijding van rij-
den onder invloed.

Om het preventieve effect
van de controles zo groot
mogelijk te maken worden
willekeurige automobilisten
uit het verkeer gehaald en
wordt elke staandegehou-
den automobilist verzocht
een blaastest af te leggen.
De effectiviteit van deze zo-
genaamde aselecte methode
is gebleken bij een proefdie
enkele jaren geleden in Den
Haag heeft plaatsgevonden.
Voor het afnemen van de
ademtest op straat wordt
apparatuur gebruiktdie pre-
cies de hoogte van het alco-
holgehalte van het bloed
aangeeft. Vooral voor auto-
mobilisten die dicht tegen de
wettelijke limiet aanzitten,
heeft dit een opvoedende
waarde. Maar ook voor de
controlerende agent kan

precieze informatie van be-
lang zijn, met name om de
duur van een eventueel rij-
verbod zorgvuldig te kunnen
bepalen. Bijmensendie zeer
veel alcohol hebben gedron-
ken kan men bepaalde voor -
zorgsmaatregelen treffen,
zoals hetinroepen van medi -
sche hulp.

Om te voorkomen dat auto-
mobilisten onder invioed de
alcoholcontroles gemakke-
lijk kunnen ontwijken, wis-
selen de controleteams veel-
vuldig van plaats. Boven-
dien varieert het toezichtni-
veau van week tot week en
vinden de controles op ver-
schillende dagen en tijdstip-
pen plaats - soms in het
weekeinde, soms door de
week; nu eens vroeg, dan
weer laat op de avond.

Voorlichting en publiciteit
Omdat het experimentele
toezicht vooral een preven-

tief karakter heeft, is vanaf
hetbegin geprobeerd de be-
volkingzo goed mogelijk op
de hoogte te stellen van het
veranderde politietoezicht
oprijdenonderinvloed. Zo-
wel de regionale kranten als
de regional e radiozenders
hebben daar hun bijdrage
aan geleverd. Op gezette
tijden wordt in enkele huis-
aan-huisbladen een zoge-
naamde alcoholmeter gepu-
bliceerd, waarop valt af te
lezen hoe het rijden onder
invloed zich ontwikkelt.

Veilig Verkeer Nederland
ondersteunt de Leidse actie
met folders, affiches en an-
der voorlichtingsmateriaal
over het gevaar van rijden
onder invloed, over de wet-
telijke limiet en over de alco-
holcontroles nieuwe stijl.

Resultaten

' Of het experiment slaagt of

mislukt, vak op dit moment
vanzelfsprekend nog niet te
zeggen. Maar wel kan wor-
den vastgesteld dat de ver-
schillende onderdelen van
het experiment tot nu toe
meer dan bevredigendenin
zeer goede samenwerking
tussen alle betrokkenen
worden uvitgevoerd. Ook de
reacties van het publiek zijn
over hetalgemeen zeer posi -
tief. Bovendien wijzen de
gegevens die de politie zelf
verzamelt, op een dalende
tendens in het rijden onder
invloed. Dit alles geeft
goede hoop dat het experi-
ment uiteindelijk een posi-
tief resultaat zal opleveren.

De definitieve uitkomsten
zullen pas medio 1990 kun-
nen worden gepubliceerd;
voorlopige resultaten over
het eerste halfjaar zijn al in
de tweede helft van 1989 te
verwachten.

Rijopleiding voor bromfietsers kan veiligheid vergroten

Eind 1988 heeft de SWOV twee rapporten afgerond over
de onveiligheid van bromfietsers. Het eerste rapport is
samengesteld op verzoek van de Nederlandse Vereniging
van Automobielassuradeuren NVVA en gaat in op de ver-
schillende aspecten van een rijopleiding voor bromfietsers.
Het tweede rapport betreft een consult voor het Ministerie
van Verkeer en Waterstaat en geeft aangrijpingspunten

voor maatregelen.

Omvang verkeersonveilig-
heid

In 1970 bedroeg het aantal
bromfietsen in Nederland
twee miljoen. Sindsdien is
dat aantal flink gedaald. In
1986 was het bromfietsen-
park 560.000 exemplaren
groot.

Gemiddeldzijnerin 1985 en
11986 11.500 in het verkeer
gewonde bromfietsers gere-
gistreerd. Daarvan zijn er
bijna2.900in eenziekenhuis
opgenomen en 125 overle-
den. Vanalle geregistreerde
verkeersslachtoffers in 1985
en 1986 was 22,7% bromfiet-
ser. Van alle verkeersdoden
was 8% en van alle zieken -
huisgewonden 19,7% brom -
fietser. Gegevens over 1987
wijzen op een lichte stijging
van het aantal overleden
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bromfietserslachtoffers ten
opzichte van het gemiddelde
van 1985 en 1986.

De bromfiets brengt verge -
leken met andere vervoer-
wijzen per afgelegde kilome -
tereen grotere kansop letsel
met zich mee, In 1986 is de
kans op dodelijk letsel per
afgelegde reizigerskilometer
als bestuurder of passagier
van een bromfiets het
hoogst, zelfs hoger dan van
de motor. Voor mannen op
een bromfiets is deze kans
twee maal zo hoog als voor
vrouwen. De bromfiets
wordt het meest gebruikt
door jongeren. Het is dan
ook logisch dat het aantal
slachtoffers onder hen hoog
is. Wanneer men kijkt naar
de verkeersonveiligheid als
bestuurder van fiets of
bromfiets of als voetganger,




blijkt duidelijk hoe met de
beschikbaarheid van de
bromfiets op 16-jarige leef-
tijd het aantal verkeers-
slachtoffers toeneemt. On-
der 16-jarige bestuurdersen
voetgangers te zamen is het
aantal slachtoffers ruim vier
maal zo hoog alsonder 15-ja-
rige bestuurders en slachtof-
fers. Dit is een stijging van
de verkeersonveiligheid die
op geen enkele andere leef-
tijd voorkomt. Het aantal
bromfietsersslachtoffers is
het hoogst onder 16-jarigen.

Deomvangonder 17-jarigen
is al een kwart lager. Het is
mogelijk datopgedane erva-
ring hierin een belangrijke
rol speelt.

Bij botsingen met andere
voertuigen vallen de meeste
slachtoffers als gevolg van
een botsing met een perso-
nenauto. Bij de ongevallen
met dodelijke afloop vallen
echter bijnaevenveel slacht-
offers bij botsingen met
zwaar verkeer als met een
personenauto. De slachtof-
fers onder de andere ver-

voerwijzen bij botsingen met
bromfietsers betreffen
vooral fietsers en voetgan-
gers.

Van meer dan de helft van
het aantal verkeersdoden
onder bromfietsers vond het
ongeval plaats buiten de be-
bouwde kom. Ongevallen
buiten de bebouwde kom
hebben ook vaak een ernsti-
ger afloop.

Rijopleiding

In Nederland is men op 16-
jarige leeftijd bevoegd een
bromfiets te besturen. Daar -
aan zijn geen opleiding %i-
sen verbonden, noch eisen
betreffende de gezondheid -
zoals dat het geval is bij al
het andere gemotoriseerde
verkeer. De bromfiets be-
hoort tot het langzaam ‘er-
keer en staat wat de oplei-
dingseisen aangaat op een
lijn met de fiets en de ver-
keersdeelname te voet.
Maarinde praktikisermet
het overige langzaam ver-
keer wel een verschil. Kin-
deren krijgen op de basis-
school verkeersonderwijsen
meestal worden ze door hun
ouders enigermate begeleid,
zowel te voetals op de fiets.

Op de bromfiets vindt geen
of nauwelijks begeleiding
plaats. Ook al valt er op de
doelmatigheid en effectivi-
teit van de huidige rijoplei-
dingen en het huidige ver-
keersonderwijs wel het een
en ander af te dingen, de
bromfiets onderscheidt zich
van alle andere vervoerwij-
zen door het vrijwel ontbre-
ken van enigerlei opleiding.
Factoren die van invloed
zijn op de onveiligheid van
bromfietsers zijn zowel te
vinden bij de bromfiets(ers)
zelfals bij het anderverkeer,
het verkeerssysteem en de
verkeersvoorzieningen. Ge-
constateerd is dat het ove-
rige verkeer te weinig reke-
ning houdt met de proble-
men van de bromfietser,
maar dat de bromfietser
mede door zijn eigen gedrag
veroorzaakt dat te weinig
rekening met hem of haar
kan worden gehouden. Ge-
brek aanervaringspeelteen
belangrijke rol, onder an-
dere bij voertuigbeheersing

eninzichtin gevaren. Vooral
de combinatie meteen hoge
snelheid zal naar verwach-
ting het risico verhogen. At-
tituden speleneveneenseen
rol als risicofactor, bijvoor-
beeld tot uiting komend in
imponeer- en uitprobeerge-
drag. Maatregelen kunnen
in diverse richtingen worden
gezocht. Bijvoorbeeld in de
vorm van een andere catego-
risering van tweewielers.

Men zou bijvoorbeeld steeds
zwaardere eisen aan de be-
stuurder kunnen stellen, al
naar gelang het prestatiever-
mogen van het voertuig toe-
neemt. Het is denkbaar een
opleiding te laten aansluiten
op een andere categorise-
ring, zodat voor een lichte
categorie een opleiding
wordtingevoerd die als basis
geldt voor alle gemotori-
seerde tweewielers en dat
toelating op een zwaardere
categorie tweewieler afhan-
kelijk wordt gesteld van er-
varing met een lichte catego-
rie en een bijscholing.
Eenrijopleiding zou ook los
van een eventuele categori-
sering kunnen worden inge-
voerd. De opleiding moet
ertoe dienen dat bromfiet-
sers minder hoeven leren
met "vallen en opstaan” en
dat zij de praktijkervaring
die na de opleiding opge-
daan moet worden voordat
men een “expert” is, onder
gunstiger voorwaarden kun-
nen opdoen. De onderwer-
pen die in een rijopleiding
aan de orde zouden moeten
komen kunnen afgeleid wor-
den uit ongevallenanalyses
en gedragsobservaties. Een
belangrijke grondslag is de
snelheid. Dat is tegelijk het
belangrijkste verschil met
de fiets, waarmee men wel
ervaring heeft opgedaan.

De hoge snelheid is een
nieuw gegeven, waarmee
men nog moet leren om-
gaan. Het is denkbaar dat
vooral beginners worden
verrast door de consequen-
tieservan. Door de snelheid
neemt men zelf minder goed
waar en wordt men door
andere verkeersdeelnemers
ook minder goed waargeno-
men. Vaak wordt dit niet
onderkend en overschat

men de mogelijkheden om
tijdig tot stilstand te komen.
Anderzijds worden de mo-
gelijkheden tot manoeuvre-
renoverschat. In het bijzon-
der op kruispunten bij aan-
wezigheid van ander verkeer
kunnen foutieve schattingen
de kansopeenongeval ver-
hogen.

Een opleiding zou in ieder
geval de volgende aspecten
moeten bevatten: het leren
van verkeersregels, hetleren
van basisvaardigheden om
het voertuig te beheersenen
het bijbrengen van inzicht
om gevaar te onderkennen
en het aanreiken van ge-
dragsmogelijkheden om op
gevaar te kunnen anticipe-
ren. Eenintegratie van theo-
rie-en praktijklessen zal no-
dig zijn. Tevens dient in de
opleiding voorlichting te
worden gegeven over onder-
werpen als de gevaren als
gevolg van het rijden onder
invloed van alcohol en het
nut van een goede en goed
bevestigde helm op het
hoofd.

De verwachting is dat een
opleiding een positief effect
kan hebben, mits aan een
aantal voorwaarden is vol-
daan. Ervaringen uit het bui-
tenland kunnen daarbij een
helpende hand bieden.

Eenrijopleiding voor brom-
fietsers ?

Perspectieven voor het ver-
minderen van de onveilig-
heid van bromfietsers door
middel van eenrijopleiding.
Een consult ten behoeve van
de Nederlandse Vereniging
van Automobielassuradeu-
ren (NVVA)

Drs. R.D. Wittink & G.
Schalekamp. R-8825.

55 blz. f 17,50.

De onveiligheid van brom-
fietsers

Aangrijpingspunten voor
een opleiding en examen.
Consult ten behoeve van de
Directie Verkeersveilig-
heid.

Drs. R.D. Wittink. R -88-26.
37 blz. f 15,=.
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Maatregelen nodig om taakstelling MPV te halen

Het Meerjarenplan Verkeersveiligheid (MPV) 1987-1991
wordt gekenmerkt door de keuze van een duidelijke taak-
stelling: 25% minder slachtoffers in het jaar 2000. Naar
1990 vertaald betekent de taakstelling: 200 doden en 1500
ziekenhuispatiénten minder dan in 1985. In een recent
verschenen rapport van de SWOV wordt een overzicht
gegeven van de verkeersonveiligheid van de laatste jaren
om te kunnen beoordelen of de ontwikkelingen in de ge-
wenste richting gaan, De SWOV concludeert dat de ver-
keersonveiligheid zich relatief gunstig ontwikkelt, maar
de inspanningen om het verkeer veiliger te maken mogen
niet verslappen. Dit geldt sterker naarmate de mobiliteit

meer groeit.

Bedacht moet worden dat
juist 1985 mede onder in-
vloed van de strenge winter
inhetbegin van het jaar een
uitzonderlijk gunstig jaar is
geweest. Houden we daar-
mee enigszins rekening dan
zal de taakstelling zowel
voor 1990 als voor 2000 tot
de mogelijkheden behoren,
zij het dat de aantallen in
1986 en 1987 aanleidingzijn
de inspanningen verder
voort te zetten. Wel zal de
taakstelling voor 1990 wat
het aantal doden betreft te
hoog gegrepenzijn. De taak-
stelling voor de ernstig ge-
wonden kan gehaald wor-
den. Realisatie van de taak-
stelling voor de overige ge-
wonden zal noch in 1990
noch in 2000 mogelijk zijn.

Omdat het kwantitatieve
aspect in de taakstelling cen-
traal staat, ishet van belang
dat de kwaliteit van de onge-
vallenregistratie niet veran-
dert, dan wel dat de effecten
van eventuele veranderin-
gen bekendzijn. De SWOV
stelt voor jaarlijks de kwali-
teit van genoemde registra-
tie na te gaan.

Een tweede belangrijk ele-
mentin het MPV isde keuze
voor zes kansrijke speerpun-
ten in het licht van de taak-
stelling.

Een overzicht van de ont-
wikkelingen van de verschil-
lende speerpunten leidt tot
de volgende conclusies.
Van de regionalisatie blijkt
uit de ongevallencijfers niet
dat deze een gunstiger ont-
wikkeling tot gevolg had bij
die provincies waar een Re-
gionaal Orgaan voor de Ver-
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keersveiligheid functio-
neerde danin andere provin-
cies.

Het Stimuleringsplan *AC-
TIE -25% is bijzonder goed
bij de gemeenten aangesla-
gen, getuige het aantal deel-
nemende gemeenten,
Voorlichting als katalysator
iseen onderdeel waarvan op
basis van de nu beschikbare

informatie geen uitspraken
over effectiviteit gedaan
kunnen worden.

Ditzelfde geldt ook voor het
speerpunt wat doet het
Rijk zelf.

Het rijden onder invioed
neemt af. Dit succes
rechtvaardigt doorgaan op
de ingeslagen weg.
Hetdragen van autogordels
neemt licht toe; helmen wor-
den in bijna 100% van de
gevallen gedragen maar de
kwaliteit van het dragen is
nu niet beter dan enkele ja-
ren geleden.

Over het project aangepaste
snelheden kan nog niet veel
verteld worden. Ontbre-
kende gegevens en een niet
duidelijk omschreven beleid
zijn daarvan mede de oor-
zaak. Ook het ontbreken
van een deugdelijk snel-
heidsmeetnet is nog een pro-
bleem.

De aanpak van gevaarlijke
situaties vormt al jaren on-
derdeel van beleid. Recente
overzichten ontbreken en
over het effect van ditonder -
deel van het beleid kunnen
dus geen uitspraken gedaan
worden.

Ouderen en jongeren vor-
men de grootste problemen
op het gebied van de ver-
keersveiligheid. Hoewel hun
positie relatief minder on-
gunstig is geworden de laat-
ste jaren dient verdere aan-
dacht voor deze twee groe-
pen gehandhaafd te blijven.

De ontwikkeling van de ver-
keersveiligheid en het be-
leid uit het meerjarenplan
verkeersveiligheid 1987-
1991.

Ir. F.C.M. Wegman.
R-88-28. 51 blz. f 17,50.
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RVV 1990 slechts gedeelteli]

Eind 1988 heeft het Ministerie van Verkeer en Waterstaat

het Voorontwerp RVV1990 openbaar gemaakt. In een brief
aan de Minister van V&W heeft de SWOV gereageerd op
de inhoud van het vernieuwde Reglement Verkeersregels
en Verkeerstekens. In een bijlage van ruim 30 bladzijden
bij de brief gaat de SWOV uitgebreid op alle onderdelen

van het voorontwerp in.

Het RVV 1990isineen aan-
tal opzichten veranderd in
vergelijking met het oude
RVV uit 1966. Dat komt
gedeeltelijk door het af-
scheiden van artikelen die
bestemd zijn voor wegbe-
heerders of die gaan overde
uitrusting van voertuigen.
Het weglaten van artikelen
die betrekking hebben op
ouderwetse verkeerssitua-
ties vormteen merkbare ver-
betering. Verderisrekening
gehouden met problemen
bijde handhavingals gevolg
van onvolkomenhedeninde
bewoording van het oude
RVV. Wezenlijk is, dat men
geprobeerd heeft een zorg-
vuldige keuze te maken op
grond van de aard van de
gedragsregels. Open nor-
men zijn weggelaten en in-
structienormen zijn verval-
len. Daarmee zouden de
regelsinhet RVV 1990 zich
beperken tot de basisregels
waaraan in beginsel onder
alle omstandigheden moet
worden voldaan. De SWOV
constateert echter dat het
RVYV daarin slechts tot op
zekere hoogte is geslaagd.
In werkelijkheid verandert
het RVV 1990 niet zo veel
aan wat wel of niet mag in
het verkeer. Wat niet meer
in het voorontwerp staat is
volgens de toelichting
meestal toch verboden. Ver-
der zijn er nog altijd veel
regels die allemaal even be-
langrijk lijken.

De SWOV had hetliefsteen
ander RVV gezien wat be-

treft strafbaarstelling, inde-
ling en inhoud. Om een be-
tere naleving te krijgen van
de meest belangrijke regels
zou een keuze gemaakt moe -
ten worden uit een beperkt
aantal regels. Vanwege het

aantal overtredingen of om
het belang te onderstrepen

hoort bij deze regels een
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strafdreiging. Uit oogpunt
van veiligheid gaat het om
regels over het gebruik van
gordelsen helmen, over het
wachten voorrood licht, het
voeren van verlichting om
gezien te worden en gebruik
van de wegdat strijdig is met
de bestemming. Wat dat
laatste betreft kan gedacht
worden aan wegen die over-
wegend bestemd zijn voor
de doorstroming van snel-
verkeer, waarop de aanwe-
zigheid van langzaam ver-
keer gevaarlijk is, maar waar
ook onverwachte bewegin-
genvan snelverkeer gevaar-
lijk zijn. Als tegenstelling
valt te denken aan wegen
met een overwegende ver-
blijfsbestemming, waarop
het snelverkeer zich moet
aanpassen aande aanwezig-
heid en het gedrag van fiet-
sersen voetgangers en waar
dus vooral een hoge snelheid
van het snelverkeer een ge-
vaar vormt.

Inditopzicht heeft het voor-
ontwerp dus nog te veel re-
gels.

Naast een beperkt aantal
regels metstrafdreigingiser
behoefte aan een meer volle-
dige, gezaghebbende tekst
waaraan het gedrag van weg-
gebruikers getoetst kan wor-
den. Daarmee kan een bij -
drage geleverd worden aan
een beter gedrag van wegge-
bruikers. Het gedrag in het
verkeer is in belangrijke
mate gebonden aan de be-
stemming van de weg en de
wijze van vervoer. Een
hoofdindeling van gedrags-
regels volgens deze twee
kenmerken ligt dus voor de
hand. Binnen een bestem-
ming van de weg kan dan
weer onderscheid gemaakt
worden in gedragsregels be-
treffende kruispunten en
weggedeelten tussen kruis-
punten. Ook de wijze van
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belijnen in langsrichting
d.w.z.de grookindeling van
de weg kan worden gebruikt
voor een verdere onderver-
deling van verkeersregels.
Op kruispunten is de (voor-
rangs)regeling een belang-
rijk kenmerk voor verdere
onderverdeling van gedrags-
regels.

Deze indeling wijkt sterk af
van de indeling van het
RVV. Daarin komt de bete-
kenis van belijning en bor-
den als laatste aan de orde
eniszoveel mogelijk gebruik
gemaakt van algemene re-
gels, d.w.z. zonder onder-
scheid naar groepen wegge-
bruikers, soorten wegen en
verkeerssituaties.
Debedoelde tekst zou onge-
twijfeld meer regels bevat-
ten dan het Voorontwerp
RVV 1990.

De SWOYV heeft ook opmer-
kingen gemaakt bij de afzon-
derlijk e onderdelen van het
RVV. Met name bij de arti-
kelen over plaatsop de weg,
inhalen en stilstaan acht de
SWOV het gewenst de re-
gelsvollediger uit te werken
en daarbij de betekenis van
belijning op het wegdek te
betrekken. Daarbij zou bij-
zondere aandacht besteed
moeten worden aan de be-
woording van regels over
het gedrag van snelverkeer
tegenover langzaam ver-
keer.

In een aantal gevallen con-
stateert de SWOV dat de
verkeersveiligheid in het ge-

ding is met de tekst van het
voorontwerp of met de toe -
lichting daarbij. Dat betreft
de plaats van bestuurders
van motorvoertuigen bij
rechtsrijdende eninhalende
fietsers en bromfietsers, het
vervallen vaneen verbod tot
inhalen op kruispunten, het
vervallen van een minimum
snelheid op auto(snel)we-
gen, en de artikelen over
gordels en helmen. Verder
iser een aantal puntenin het
voorontwerp waarbij zorg
besteed moet worden aan de
mogelijke gevolgen voor de
veiligheid van het langzaam
verkeer: bromfietsers op de
rijbaan, knipperend geel
voor voetgangers, rechtsaf
door rood voor fietsers en
bromfietsers, het onbestraft
oversteken binnen 30 meter
van een voetgangersover-
steekplaats, rotondesen ver-
keerspleinen.

Met deze opmerkingen
hoopt de SWOV een nuttige
bijdrage te leveren aan de
hernieuwing van het RVV.

Commentaar op het voor-
ontwerp RVV 1990
Drs. P.C. Noord 4j. R-88-
22.16blz f 10,=.

Opmerkingen bij het voor-
ontwerp RVV 1990

Drs. P.C. Noord 4j. Ver-
schijnt binnenkort.
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Retroreflecterende materialen vergroten verkeersveiligheid

Deelnemen aan het gemotoriseerde wegverkeer brengt
risico’s met zich mee. Bij ongunstige zichtomstandigheden
zijn de risico’s groter dan bij droog helder weer overdag.
Het risico om als automobilist betrokken te raken in een
ongeval is bij duisternis ongeveer anderhalfa vier maal zo

hoog als overdag.

Een hulpmiddel om het risico in het verkeer te verkleinen
is het toepassen van retroreflecterende materialen. Deze
materialen kunnen worden toegepast op vervoermiddelen
(en voetgangers) en op of bij de weg.

Vervoermiddelen

Het oogmerk van het ge-
bruik op vervoermiddelen is
het verhogen van de waar-
neembaarheid van het ver-
voermiddel. Naderende au-
tomobilisten, die met hun
koplantaarns de reflectoren
beschijnen krijgen beter de
gelegenheid om het vervoer-
middel te ontwijken; boven-
dien wordt door de materia-
len de herkenbaarheid ver-
groot van de situatie en van
het vervoermiddel waarop
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de retroreflecterende mate-
rialen zijn aangebracht.

Weg

Retroreflecterende materia-
len worden op de weg zelf
gebruikt als wegmarkering,
bijde weg op verkeerstekens
en bewegwijzering, of naast
de weg als bermmarkering.
Wegmarkering dient om te
voo tkomendat bijvoorbeeld
auto’s van de weg af raken
of tegen andere auto’s of
obs takels botsen.

Ty st

Verkeerstekens betreffen
meestal geboden en verbo-
den en hebben dus recht-
streeks invloed op het rijge-
drag.

Wegwijzers geven informa-
tie over de route en betref-
fende beslissingen op het
niveau van de routekeuze en
handhaving. Verkeerste-
kens en wegwijzers retrore-
flecterend uitvoeren is veel
goedkoper dan deze te voor-
zien van een eigen verlich-
ting. Verkeerstekens binnen
de bebouwde kom vormen
een apart probleem. In Ne-
derland gaat men er veelal
van uit dat deze niet retrore-
flecterend behoeven te wor-
den uitgevoerd; de gedachte
is dat de openbare verlich-
ting van voldoende kwaliteit
isen auto’s stadslicht voeren
in plaats van dimlicht. Beide
aannamen zijn reeds lang
achterhaald. De openbare
verhichting is binnen de be-

bouwde kom sterk vermin -
derd en plaatselijk zelfs ge-
doofd om de kosten te druk -
ken; sinds 1974 zijn bestuur -
ders van motorvoertuigen
verplicht bij duisternis dim -
lichtte voeren. Erzou beke-
ken moeten worden of ver-
keerstekens binnen de be-
bouwde kom niet toch retro-
reflecterend zouden moeten
worden uitgevoerd.

Bermmarkeringen kunnen
eennuttige bijdrage leveren
tot de verkeersveiligheid.
Hoofdwegen zijn vaak voor -
zien van retroreflectoren.
Er zijn codes vastgelegd
waarmee de rechter- en lin-
kerzijde van de weg kunnen
worden onderscheiden. Een
variant van de bermmarke-
ring is de markering van ver-
keersgeleiders en viuchtheu -
vels. In het verleden werden
verkeerszuilen met binnen -
verlichting gebruikt. Uit
kostenoverwegingen wer-
den deze vervangen door
retroreflecterende pijlen op
blauw achtergrond.

Ook over bebakening zoals
die nodig is bij werk in uit-
voering is een en ander be-
kend. Markeringen bij rij-
baanverleggingen moeten
aanzienlijk onder of juist
boven ooghoogte worden
aangebracht,zodat het weg-
verloop duidelijk te zien is.
In de praktijk worden reflec-
toren en flitslampen juist op
ooghoogte van bestuurders
van personenauto’s aange-
bracht. Dit levert een onge -

wenste situatie op.

Het gebruik van retroreflec-
terende materialen in het
wegverkeer

Bijdrage voor de Congres-
dag van de Nederlandse
Stichting voor Verlichtings-
kunde NSvV "Signalering
en verlichting van wegen’’,
ter gelegenheid van Inter-
traffic 1988, Internationaal
Congrescentrum RAI, Am-
sterdam, 26 april 1988.

Dr. ir. D.A. Schreuder.
R-88-29. 46 blz. f 17,50.
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Gunstige ontwikkeling verk

Inde periode 1983 t/m 1987 daalde het aantal verkeersdo-
den in Nederland met gemiddeld 4 % per jaar. Op basis
van deze daling heeft de SWOV berekend dat er in 1988
1376 verkeersdoden zouden vallen. Het Centraal Bureau
voor de Statistiek heeft onlangs de voorlopige cijfers over
1988 bekend gemaakt. Daaruit blijkt dat het aantal ver-
keersdoden (1355) in werkelijkheid ongeveer 1 % lager is
dan de SWOV-prognose is. Het aantal past dus binnende
ontwikkeling van de afgelopen vijf jaar.

In 1953 kwamen er 1390 mensen om in het verkeer. Sinds
die tijd is het aantal verkeersdoden niet meer zo laag ge-
weest. Voor het eerst zijn er dus weer minder verkeersdo-
den dan in 1953. Dit is een positieve ontwikkeling, zeker
gezien het feit dat er in 1953 veel minder verkeer was dan

in 1988.

In 1988 waren er 13.630 ver-
keersgewonden die in een
ziekenhuis opgenomen
moesten worden. In 1987
waren er datnog 13.959. Dit
aantal verkeersgewonden
past ook binnen de gemid-
delde daling voor de periode
1983 t/m 1987 van4,6 % per
jaar. Volgens de SWOV-ra-
ming op basis van de voorpe
riode van vijf jaar zoudener
13.076 verkeersgewonden
in 1988 zijn. De registratie-
graad van deze gewonden
loopt geleidelijk terug. Eind
jaren zeventig werd nog
meer dan 80 % van de ver-
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keersgewonden door de po-
litie geregistreerd; op dit
momentisditinmiddelsiets
minderdan70°4). Dit bete-
kent datde werkelijke daling
van de verkeersgewonden
minder is.

De Verkeersindex van 1988
laatzien dat het motorvoer-
tuigverkeer op belangrijke
wegen buiten de bebouwde
kom met ongeveer 6 % is
toegenomen ten opzichte
van 1987. Ditis een voortzet-
ting van de sterke toename
vande afgelopen jaren. Het
isechter meer dande gemid-

e

eersveiligheid

delde stijging van 4 °4 per
jaar tussen 1983 en 1987.
Het motorvoertuigverkeer
maakt een belangrijk deel
uit van het totale verkeer.
Het is daarom waarschijnlijk
dat ook de totale omvang
van het verkeer is gestegen.
Het feit dat de hoeveelheid
verkeer is gestegen terwijl
het aantal verkeersdoden is
gedaald wil zeggen dat het
verkeersrisico, de kans per
afgelegde kilometer om in
het verkeer om het leven te
komen, afnam. Deze risi-
coafname is een voortzetting
van een ontwikkeling die
sinds de jaren vijftig aan de
gang is.

Verkeersdoden naar wijze
van verkeersdeelname

Niet voor alle wijzen van
verkeersdeelname ligt het
aantal doden lager dan in
1987; vooral de voetgangers
vormen een uitzondering.
De dodenonder de voetgan-
gers, auto-inzittenden en
motorfietsers passen niet
binnen hun ontwikkelingen
voor de periode 1983 t/m
1987. Bij de voetgangers en
motorfietsers zijn meer do-
den dan verwacht. Het aan-
taldoden onder voetgangers

daalde in de periode 1983
t/n 1987 met ruim 10 °6 per
jaar, maar is nu kleiner ge-
worden. Het aantal doden
onder auto-inzittenden was
daarentegen minder dan
verwacht. De aantallen
slachtoffersonder langzaam
verkeer waren ondanks de
toename bij de voetgangers
lager dan in 1987 ditzelfde
geldt voor het snelverkeer.
Beide ontwikkelingen lopen
volgens verwachting.

Verkeersdoden naar leeftijd
De aantallen verkeersdoden
dalen onder alle leeftijd-
groepen en de aantallen
voor 1988 passen eveneen s
binnen hun ontwikkelingen
van de afgelopen vijf jaar.

Seizoen

De hogere verkeersindexen
significant hogere aantallen
verkeersdodenenin het zie -
kenhuis opgenomen gewon -
den in het eerste kwartaal
van 1988 waren vermoede-
lijk slechts van incidentele
betekenis. De sterke toe-
name van verkeersslachtof-
fers van O tot 14 jaar in het
vierde kwartaal van 1988 is
vermoedelijk eveneens van
voorbijgaande aard. Het
jaartotaal bleef onder dat
van 1987.

Conclusies

Het totale aantal verkeers-
doden en het totale aantal
opgenomen gewonden in
1988 passen binnen de ont -
wikkeling van de afgelopen
vijfjaar. Watde verkeersdo -
den betreft geldt dit voor
bijna alle groepen. Uitzon-
dering vormen de voetgan -
gers en motorfietsers met
meer doden dan verwacht
mocht worden en de auto-in -
zittenden met minder doden
dan verwacht. Op dit mo-
mentiser echter geen sprake
van een structurele toename
onder voetgangersdoden;
wel is de jaarlijkse daling
van het aantal doden onder
voetgangers veel kleiner ge -
worden. Gezien de sterke
toename van het verkeer
blijft het verkeersrisico da-
len.
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Internationale harmonisatie van voertuigkenmerken laat

nog op zich

wachten

In mei 1989 wordt de twaalfde maal de International Tech-
nical Conference on Experimental Safety Vehicles gehou-
den. Dit keer vindt deze zogenaamde ESV-conferentie in
het Zweedse Gothenburg plaats.

Deelfde conferentie werd in 1987 in Washington gehouden
enbracht aan het licht dat de gebruikelijke beperking tot
onderwerpen rondom motorvoertuigen, voornamelijk per-
sonenauto’s, tekort doet aan het belang van de bevordering
van de verkeersveiligheid. Het ligt dan ook in de verwach-
ting dat in volgende conferenties het terrein breder zal
worden bestreken, opdat nieuwe impulsen ontstaan via de
onderlinge kennisuitwisseling.

Gebleken is dat internatio-
nale harmonisatie nog steeds
eenstruikelblok is. De USA
bijvoorbeeld kent andere
vormen van totstandkomen
van regels dan Europa en
Japan; die verschillen vor-
menop zich aleen belemme-
ring. Inhoudelijk zijn er op
diverse gebieden ook ver-
schillen die in feite zijn terug
te voeren tot verschillen in
technische kennis door an-
dere ontwikkelingen in de
betreffende werelddelen.
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De USA heeft bijvoorbeeld
nog veel in te lopen op het
gebied van de actieve veilig-
heid van personen en vracht-
auto’s, terwijl ze al jaren
voorop lopen op het gebied
van de botsveiligheid vooral
van personenauto’s. De ont-
wikkelingen op dat terrein
worden momenteel bepaald
door een tweesporenbeleid:
gordeldraagplicht versus air-
bags.

Door de toenemende in-
vloed van Japanse en Euro-

pese auto’sin de USA en
gedwongen door de milieu-
problematiek hebben alle
automobielfabrikanten met
het harmonisatieprobleem
te maken gekregen. Het
soort harmonisatie datinde
Europese Gemeenschap
heeft plaatsgevonden kan
echter niet in alle opzichten
model staanvyoorinte rconti-
nentale harmonisatie omdat
de juridische kaders fors ver-
schillen,

In een verslag van de elfde
ESV-conferentie geeft
SWOV-medewerker Van
Kampen een overzicht van
de stand van zaken en ont-
wikkelingen betreffende de
toepassing van beschikbare
kennis op produktie-auto-
mobielen. Tijdens dit con-
gres werd sterk de nadruk
gelegd op kennisuitwisseling
tussen de verschillende lan-
den; zowel vertegenwoordi-
gers van overheid, industrie
en onderzoek namen daar-
aan deel. De onderwerpen

die op de conferentie aande
orde zijn geweest worden in
het verslag uitgebreid be-
handeld; daarbij worden de
verschillende standpunten
en resultaten uit de deelne-
mende landen met elkaar
vergeleken. Ook de ontwik-
kelingen van de diverse on-
derwerpen tussen mei 1987
enjuli 1988, dusnadeconfe-
rentie worden uitgebreid
besproken.

20 years of progress in
highway safety”

Verdag van the Eleventh
International Technical
Conference on Experimen-
tal Safety Vehicles, Was-
hington D.C., 12-15 May
1987.

Achtergronden en overzicht
van de ontwikkelingen tot
juli 1988.

Ir. L.T.B. van Kampen.
R-88-31. 86 blz. f25,=.
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Is slechter zien onveilig in het verkeer ?

Op verzoek van het Informatiecentrum Beter Zien te Am-
sterdam heeft de SWOY een oriénterende studie uitge-
voerd naar de relatie tussen het gezichtsvermogen van
verkeersdeelnemers en de verkeersveiligheid en in het bij-

zonder het verkeersgedrag.

Voor het deelnemen aan het
verkeeris visuele informatie
van belang, vooral voor be-
stuurders van motorvoertui-
gen. Het is te verwachten
dat er een relatie bestaat
tussen de visuele prestatie
en het presteren in het ver-
keer. Daaruit afgeleid wordt
een relatie verwacht tussen
visuele prestatie en het be-
trokken zijn bij ongevallen.
Populair gezegd verwacht
mendat mensen dieslechter
zien, vaker bij ongevallen
betrokkenzijn. Uiteen aan-
tal Amerikaanse ongeval-
lenstudies blijkt echter dat
een dergelijke relatie nau-
welijks kan worden aange-
toond. Wel bleek dat bij de
-heelkleine - groep mensen
die zeer vaak (vijf maal per
drie jaar of nog meer) bij
ongevallen betrokken waren
geweest, relatief veel be -
stuurders waren met een
slechte gezichtsscherpte.

Uit de resultaten van deze
studies zijn twee hypothesen
af te leiden:

1. Deinvloed van het "zien”
opde betrokkenheid bij on-
gevallen is kleiner dan in
eerste instantie wordt ver-
moed,

2. Mensen met een slecht
gezichtsvermogen compen-
seren voor dit gebrek.
Deze twee hypothesen zijn
beide plausibel te maken.
Zij sluiten elkaar overigens
niet uit.

Compensatie

Voor visuele handicaps kan
worden gecompenseerd.
Wanneer autobestuurders,
die te lijden hebben van ze-
kere visuele handicaps, hier-
voor in aanzienlijke mate
compenseren, mag men ver-
wachten dat deze compensa-
tie zal blijken uit het rijge-

drag tijdens het deelnemen
aan het verkeer. Zo zijn er
bepaalde gedragingen die

door de compensatie beter
zullen worden uitgevoerd,

en andere waarbij - ondanks
eventuele compensatie - het
gedragslechterblijkt te zijn.

Rijvaardigheidstesten
Door de ANWB worden
reeds vele jaren rijvaardig-
heidstesten met ervaren au-
tomobilisten afgenomen.
Daarbij worden steeds bij
dezelfde personen achter-
eenvolgens een visuele test
en een rijtest afgenomen.
Op grond van de gegevens
van deze testen heeft de
SWOV een oriénterend on-
derzoek gedaan naar de rela-
tie tussen visuele prestatie
en het rijgedrag.

De visuele test onderzoekt
een aantal criteria voor de
visuele prestatie:
gezichtsscherpte, oogspier-
balans, gezichtsveld, diepte -
zien, samenwerking beide
ogen en kleuronderschei-
dingsvermogen. De rijtest
bestaat uit een proefrit van
een uuraover een vaste route

onder toezicht van een mee -
rijdende beoordelaar. Daar -
bij worden automobilisten
op 124 verschillende beoor -
delingen en handelingen ge -
toetst waarvan er zeven
rechtstreeks te maken heb -
ben met de visuele waarne -
ming.

Uit een vergelijking van de
visuele test en de rijtest bij
eenzelfde groep personen
blijktdat mensen met beper -
kingen inde visuele prestati ¢
(bijvoorbeeld problemen
met dieptezien en een ge -
ringe gezichtsscherpte) meer
fouten maken dan gemid -
deldin taakaspecten die wei -
nig mogelijkheden bieden
tot compensatie, zoals de
waarneming van het totaal -
beeld van het verkeer, de
wegendeomgeving. Ze ma -
ken echter minder foutenin
taakaspecten die aanzien -
lijke mogelijkheden tot com -
pensatie bieden zoals het
zien van verkeersborden en
-tekens.

Conclusie

Ofschoon de relatie tussen
visuele handicapsen betrok -
kenheid bij ongevallen
slechts zwak is, valt het toch
aan te bevelenervoor te zor -
gen dat de visucle prestatie
optimaal is Visuele tekort - b
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komingen dienen zo goed
mogelijk te worden opgehe-
ven. Immers de noodzaak
tot compenseren vereist al-
tijd inspanning; het moeten
leveren van deze inspanning
kan het comfortabel en/of
vlotdeelnemen aan het ver-
keer negatief beinvloeden.
Aan de andere kant lijkt er
juist gezien de waarschijnlijk
aanwezige compensatie-ef-
fecten, geen sterke reden te
bestaan om mensen die min-
der dan optimaal kunnen
zien uit het verkeer te weren.
In hetalgemeen kan worden
bevestigd dat een aanzienlijk
deel van de mensen onder

hetoptimum ligt wat betreft
de visuele prestaties; dat
speciaal ouderen hieronder
vallen en dat ook bijde meer
ervaren autobestuurders ve-
len minder dan optimaal vi-
suele prestaties leveren. Het

| gaat daarbij vooral om de

gezichtsscherpte en om het
dieptezien.

Gezichtsvermogen en de

verkeersveiligheid
Dr.ir. D.A. Schreuder,
R 88-9. 14 blz. f 10,-.
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